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A. Warsztaty Krolewskiej Huty wykonuja:

1. Konstrukcje zelazne wszelkiego rodzaju: wiazary dachowe,
szkielety zelazne dla hangarow, hal fabrycznych i magazynow.

2- Mosty Zelazne: kolejowe, szosowe, specjalne wojskoweipon-
tonowe.

3. Cysterny kolejowe do przewozenia ropy, nafty, benzolu,
smoty, kwaséw, spirytusu i t. p.

4. Dla fabryk samochoddw: czesci ttoczone i kute, ramy do
podwozi, osie, sprezyny i t. d.

B. Huta Laura wykonuje:

1 Budynki z blachy falistej czarnej i ocynkowanej do naj-
wiekszych rozmiaréw i dla réznych potrzeb.

Blache ocynkowang specjalng dokrycia dachéw.

Wyroby zblachy ocynkowanej: beczki,zbiorniki naftowe itd.
Rury i tgczniki.

Huta Zgoda wykonuje:

Urzadzenia dla fabryk przemystu rolnego i fermenta-

Cyjnego: cukrownie, gorzelnie, rektyfikacje, browary, ptatkar-

nie; dla rzezni, chtodni, piekari mechanicznych; dla hut i wal-

cowni zelaza; dla kopalhn i t. p.

2. Kotly i maszyny parowe. Paleniska ruchome systemu ,,Pla-
czeK". Urzadzenia do mechanicznego zasilania kottéw weglem.
Odwadniacze, pompy, kompresory tlokowe.

3. Zorawie i suwnice mostowe z napedem recznym i elek-

trycznym. Mostownice przetadunkowe. Wieze wyciggowe. Koto-

wroty parowe i elektryczne. Tarcze obrotowe i przesuwnice.

Zbiorniki i tanki do wody, olejéw, nafty, smoty, benzyny i t. d.

Stacje ptynoéw tatwopalnych.

Aparaty i urzadzenia dla przemystu naftowego.

Ttoczarki korbowe i mimos$rodowe, patentowane, systemu

»F. Johna* wysokiej sprawnosci.

7. Urzadzenia do transportowania i spalania trocin i od-

padkéw drzewnych. Przenosniki (transportery) tasmowe

i kubtowe do wszelkich celéw. Przenos$niki pneumatyczne do

stomy, sieczki i siana. Urzadzenia do odkurzania, zwilzania,

ogrzewania powietrza, do odciggania dymu i wytwarzania sztucz-
nego ciagu, Suszarnie do drzewa, do klepek i den beczek ce-
mentowych. Suszarnie do tektury. Ekshaustory i wentylatory.

Przewody rurowe dla instal. parowych, wodnych, gazowych itp.

9. Pednie (transmisje).

10. Odlewy stalowe i zeliwne.
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BRON PANCERNA

Czotgi o napedzie elektrycznym.

Stosowanie napedu elektrycznego w czotgach jest rzadkie ze
wzgledu na to, ze korzysci tego napedu sg bardzo znaczne jedy-
nie tylko w czotgach ciezkiej wagi, w czotgach za$ lekkich o wa-
dze do 10-15 ton naped mechaniczny jest odpowiedniejszym
ze wzgleddéw nastepujacych:

1 lekko$¢ i prostota budowy, a co za tem idzie fatwos$é
naprawy, konserwacji i regulacji,

2. tatwosé wyszkolenia kierowcow i mechanikéw,

3. cena stosunkowo niska,

4. wydajnos¢ napedu zupetnie zadowalajaca,

5. pewno$¢ posuwania sie czotga w jednym i tym samym
kierunku bez najmniejszego zboczenia, dopoki sie nie wprowa-
dzi w gre sprzegta bocznego, a co za tem idzie znaczna przy-
datno$¢ do walk nocnych.

W czotgach jednakze o wiekszej wadze korzy$ci zastosowa-
nia napedu elektrycznego sg oczywiste, gdyz naped ten usuwa
zupetnie wysitek kierowcy, czasami bardzo znaczny, a niezbedny
do prowadzenia czotga. Wydajnos¢ napedu elektrycznego jest
duzo wyzszg od mechanicznego, ktéry pozatem, — co najgtow-
niejsze — nie jest zdolnym do statego i idealnego wyrdéwnania
momentu obrotowego silnika z jego momentem oporu, gdyz
skrzynka biegow w tym celu nie wystarcza, silniki za$ czotgowe
0 wysokiej mocy nie sg dostatecznie elastyczne i posiadajg cha-
rakterystyke momentu obrotowego raczej ptaskg, co za tem
idzie — statg koniecznos$¢ zmiany biegu, a wiec wysitek ze strony
kierowcy i stata zmiana w ilosci obrotow silnika. Naped elek-



tryczny skoryguje wiec zupetnie brak elastycznosci silnika spali-
nowego przy statych jego obrotach, prostota za$ prowadzenia
czotga upodobniong by¢é moze zupetnie do prowadzenia tram-
waju (ciezki czotg francuski t. zw. ,,char lourd de la Seyne®).

Ponadto przy nagtych zmianach t. zw. oporu na toczenie sie,
co ma miejsce stale przy przebywaniu terenu zmiennego, —
przy napedzie mechanicznym silnik otrzymuje state i gwattowne
zmiany obrotéw, a wiec wstrza$nienia, ktdre przy napedzie elek-
trycznym stang sie minimalne i bardzo fagodne, bedac roztozo-
nymi na diugi przecigg czasu, tembardziej, ze pomiedzy silni-
kiem spalinowym a pradnicg zwykle jest umieszczony tacznik
elastyczny, ktory nie moze by¢ stosowany w napedzie mecha-
nicznym, gdyz wat napedzany przez silnik podlegatby szkodli-
wym wibracjom. Wibracje te przy napedzie elektrycznym nie
bedg miaty miejsca, dzieki wzajemnemu oddziatywaniu na sie-
bie p6l magnetycznych twomika i elektro-magneséw. Oczywis-
cie ze naped ten posiada i znaczne wady, a wiec wysokga ceneg,
duzy ciezar i rozmiary, oraz trudnosci w konserwacji i repe-
racji, ktéra moze by¢ powierzona tylko specjalistom.

Ponadto czolg o takim napedzie nie jest sktonny do utrzy-
mania sam przez sie raz mu nadanego kierunku i znaczniejsze
zwiekszenie oporu na toczenie sie jednej gasienicy spowoduje
zmiane kierunku marszu, gdyz silnik szeregowy napedzajacy dang
gasienice, otrzyma wiekszy moment oporu wyréwnanie ktérego
przez moment obrotowy nastgpi dopiero po uptywie pewnego
czasu wystarczajgcego na — nieznaczne wprawdzie zwolnienie
danej gasienicy.

n—ilo$¢ zwojow twornika

Moment obrotowy siliika _ I73I/n /—natezenie pradu zasila-
= jacego silnik
w Kkilogrammometrach 2*108 _ natezaniu pola magn.

w maxwellach

czyli ze zwiekszenie momentu nastgpi przez wystanie przez
pradnice wiekszej ilosci amperéw do danego silnika.

Dla wyzej przytoczonych powoddéw naped elektryczny stoso-
wany byt dotychczas tylko w czotgach wiekszej wagi. Pierwszym
czotgiem o takim napedzie byt francuski czotg ,,Saint-Chamond®,
zbudowany w ,,Societe des Forges et Acieries de la Marine et
d ‘Homecourt” ktérego konstruktorem byt putkownik Rimailho.



Czotg ten zawiddt wszystkie nadzieje w nim poktadane nie
dzieki systemowi napedu ktory, aczkolwiek zbyt skomplikowany,
funkcjonowat zupetnie zadawalajgco nie bedgc konstruowanym
specjalnie lecz zapozyczonym z warsztatu polowego ,,Crochat-
Collardeau*, ale dzieki krytycznie matej zdolnosci przekracza-
nia przeszkdd z powodu wadliwej formy czesSci przedniej, zbyt
krotkiej i zle obliczonej gasienicy, powodujacej state zarywa-
nie sie czotga w terenach piaszczystych i grzazkich oraz zbyt
stabemu opancerzeniu. Czotg ten obstalowany w ilosci 400 sztuk
w zaktadach Saint-Chamond zarzucono p6zniej w zupetnosci
z chwilg ustalenia typu lekkiego czotga ,Renault" jednakowoz
system jego napedu jest do dzi$ dnia aktualnym, gdyz war-
sztaty polowe ,,Crochat-Collardeau” funkcjonujg bez zarzutu
i sg do dzi$ dnia w uzyciu w Armji Francuskiej.

Czolg St. Chamond zaopatrzony byt w bezzaworowy 4-ro cy-
lindrowy silnik ,,Panhard-Levassor® dajagcy 90 K. M. przy 1450
obrotach-

Silnik ten napedza pradnice o tworniku posiadajgcym dwa
uzwojenia. Jedno z tych uzwojen — gtéwne o mniejszym opo-
rze jest potgczone z kolektorem o 4-ech linjach szczotek, znaj-
dujagcym sie z odwrotnej strony silnika spalinowego. Drugie
uzwojenie — pomocnicze o wiekszym oporze potgczone jest
z drugim kolektorem o 4-ech linjach szczotek, znajdujgcym sie
od strony silnika.

Naskutek dziatania specjalnego tacznika zwanego kombina-
torem oba uzwojenia moga by¢ potgczone szeregowo i wtedy
pradnica przy 1350 obrotach wysyta prad o mocy 52 kilowatow
przy napieciu 400 voltow i 130 amperdw.

Przy pomocy kombinatora uzwojenie pomocnicze moze byé
wytagczone z linji i wtedy pradnica wysyta prad o tej samej
mocy lecz o napieciu 200 voltow i 260 amperdw.

Pradnica jest szeregowo-bocznikowg a wiec samoregulacyjng
0 4 biegunach elektromagneséw i 4-ech biegunach komutacyj-
nych. 4 uzwojenia bocznikowe elektro-magneséw sa potaczone
ze sobg szeregowo, konce tej grupy uzwojen sg potgczone z bie-
gunami uzwojenia gtéwnego twornika, miedzy ktéremi rdznica
napiecia wynosi 200 voltéw.

Wzbudzenie bocznicowe pradnicy jest wiec stale jednakowe.

Cztery uzwojenia szeregowe elektromagneséw sg potaczone
po dwa w dwuch grupach i moga by¢ wigczone wszystkie cztery



szeregowo lub tez dwiema grupami po 2 w grupie, przy poia-
czeniu grup bocznikowem.

Bieguny komutacyjne posiadajg uzwojenie szeregowe pota-
czone w sposéb analogiczny do uzwojen szeregowych elektro-
magneséw i mogg réwniez by¢ wigczone wszystkie cztery sze-
regowo lub dwiema grupami po dwa,

W obu wypadkach cato$¢ uzwojen szeregowych elektromag-
nesOw jest fgczona szeregowo z uzwojeniami biegundéw komu-
tacyjnych. Obwdd szeregowy elektromagneséw otrzymuje stale
nie wiecej 130 amperéw niezaleznie od tego czy jest wiaczone
pomocnicze uzwojenie twornika czy tez nie.

Prad jest wysytany z pradnicy do dwuch identycznych silni-
kéw szeregowych, 4-ro biegunowych posiadajgcych réwniez bie-
guny komutacyjne (patrz zatgczone szematy Nr. 1i 2 zapozy-
czone z dzieta o czotgach kapitana Mozat)-

Szemat Nr 1 — Pradnica syst. ,,Crochat".

Ilc — Rozruch.

Elektromagnesy silnikéw posiadajg dwa uzwojenia szeregowe:
jedno z nich jest wiaczone w obwdd pradu zasilajgcego tylko
dany silnik, drugie w obwdd pradu catkowitego wysytanego
przez pradnice.

Przy pomocy kombinatora przedstawiajgcego beben krecacy
sie na tarczy zaopatrzonej w 12 numerdéw otrzymuje sie:

a) potaczenie obu uzwojen twornika — pozycja odpowiada-

jaca duzej szybkosci;



b) wyltaczenie dodatkowego uzwojenia twornika — pozycja
odpowiadajgca matej szybkosci;

c) wylaczenie obu uzwojen — pozycja martwa;

d) hamowanie czolga, dzieki pracy silnikow jako pradnic;

e) rozruszanie silnika spalinowego przez wystanie do prad-
nicy pradu z akumulatorow.

Szemat Nr 2 — Silniki elektryczne syst. vCrochat”.
Tl — Twornik lewego silnika. TIli — Twornik prawego silnika.
Ul i Uli — Uzwojenia szeregowe elektro-magneséw zasilanych
przez prad idacy tylko do danego silnika.
ULl i ULU — Uzwojenia szeregowe etektro-magneséw zasilane

przez prad catkowity wysytany z pradnicy.
Dla zmiany szybkosci i manewrowania czotgiem nalezy jeszcze
wprowadzi¢ w ruch
1) zmiennik szybkosci i
2) kierownik (patrz szematy Nr. 3 i 4 zapozyczone réwniez
z dzieta kpt. Mozat).

Szemat Nr 3 — Zmiennik szybkos$ci syst. ,Crochat-.

Ic.

. Zmiennik szybkosci pozwala na zwiekszenie szybkosci czotga
niezaleznie od zwiekszania obrotow silnika spalinowego; poz-
wala on na:



a) wyitgczenie uzwojenia szeregowego elektromagneséw poza
obwad,

b) krétkie zwarcie tego uzwojenia,

c) wigczenie tego uzwojenia w obwod, z tem ze opornik witg-
czony réwnolegle do uzwojen szeregowych elektromagne-
sow pozwala redukowaé napiecie pradu zasilajacego sil-
niki elektryczne.

. Kierownik (szemat Nr 4) majacy przyja¢ dziewie¢ pozy-
cyj z ktérych jedna odpowiada posuwaniu sie naprzdd, 4-ry
zwrotowi na lewo i 4-ry zwrotowi na prawo.

Rozpatrzmy wszystkie pozycje kierownika.

Pozycja 1. — normalna — czotg posuwa sie naprzdd.

Pozycja 2. — marsz w tyt naskutek zmiany Kierunku pradu
w twornikach silnikéw.

Pozycja 3 — Krotkie zwarcie uzwojenia elektromagnesu wig-
czonego w obwdd pradu zasilajgcego dany silnik. Silnik zostaje
pobudzony tylko przez uzwojenie pozostajgce na obwodzie
gtdbwnym i pracuje jako obcowzbudny; silnik Nr | kreci sie szyb-
ciej niz silnik Nr II.

Pozycja 4. Silnik Nr Il zwalnia znacznie, gdyz do obwodu
jego zostaje wigczony znaczny opér.

Pozycja 5. Krotkie zwarcie obwodu silnika Nr Il skad lekkie
jego hamowanie, silnik Nr | pracuje normalnie.

Pozycja 6. Krotkie zwarcie na obwodach twomika i elekrto-
magneséw silnika Nr Il skad silne jego hamowanie, silnik Nr. |
pracuje normalnie — skret gwattowny. Oczywiscie ze prowa-
dzenie czotga w ten sposéb przedstawia sobg duzo trudnosci, to-
tez w praktyce okazato sie ze sama tylko pozycja druga Kie-
rownika jest wystarczajacg dla otrzymania skretu, jesli sie roz-
porzgdza hamulcami taSmowymi.

Hamowanie elektryczne otrzymuje sie przez krotkie zwarcie
silnikow; ze wzgledu na swojg gwattownos¢ w dziataniu, sposob
ten zostat zmodyfikowany na inny przy ktérym silniki pracuja
jako pradnice, wysytajac prad na obwdd gtdéwny.

Naped systemu ,,Crochat* funkcjonujgcy bez zarzutu jest jed-
nakze dos¢ skomplikowany w regulacji i prowadzeniu, totez
dazenia do uproszczenia daty w rezultacie niezwykle praktyczny
system tak zwany ,,0 zmiennem napieciu” (a tension variable)
zastosowany w ciezkim czotgu francuskim wazgcym 70 ton
a nalezacym do kategorji ,,chars de rupture®.



Szemat Nr 4 — Efekty dziatania kierownika vCrochat



W czotgu tym noszagcym miano ,.char de la Seyne" zmiana;
szybkosci i zwroty oparte sa na zasadzie zmian we wzbudzaniu,
pradnic i silnikow.

W mysl dwuch zasad, ze:

1) sita elektrobodzcza pradnicy zmienia sie wprost proporcjo-
nalnie do jej wzbudzania,

sita elektrobodZcza — N1y
108X 60
2) ilos¢ obrotow silnika elektrycznego jest wprost proporcjo-
nalna do napiecia pradu zasilajgcego i odwrotnie proporcjo-
nalna do jego wzbudzania

N = (UK 60 X 108

gdzie : U — napiecie na biegunach silnika
/ — natezenie pradu zasilajgcego
r — opdr wewnetrzny
n — ilos¢ zwojow twornika
ty — natezenie pola magnetycznego elektro-magneséw

— mozliwem jest zwiekszy¢ obroty silnika elektrycznego zmniej-
szajac jego wzbudzanie lub zwiekszajgc wzbudzenie pradnicy.
Przez dziatanie odwrotne obroty zostang zmniejszone.

Czolg ten zwany krétko czotgiem ,,2C* posiada 2 silniki spa-
linowe kazdy o mocy 150 K.M., ktorych ilos¢ obrotoéw synchro-
nizuje specjalny regulator. Kazdy z silnikdw jest pofaczony
z pradnicg zasilajgca silnik elektryczny napedzajacy jedng
z gasienic czotga.

Naped wiec gasienicy prawej zaczynajac od silnika spalino-
wego a konczac na silniku elektrycznym jest identyczny z na-
pedem gasienicy lewej.

Wystarczy wiec opisa¢ jeden z nich (patrz szemat Nr. 5 za-
pozyczony z dzieta majora Leydet). Silnik spalinowy pracujac
na statych obrotach napedza: 1) pradnice wzbudzajgcg szere-
gowo-boczniczkowg czyli samoregulacyjng (o statym napieciu).
Na szemacie pradnica jest oznaczona — P. w., jej uzwojenie
szeregowe — W., uzwojenie bocznikowe — w.

Prad wysytany przez pradnice rozdziela sie ptynac z jedne}
strony do uzwojen elektromagnesow WS wzbudzajacych silnik



S, z drugiej strony do uzwojen elektormagneséw w P. wzbudza-
jacych pradnice P.

2) pradnice P szeregowa posiadajgcg wzbudzenie obce w po-
staci uzwojen elektromagneséw w. P. i biegunéw komutacyjnych
k. wysytajacg prad do silnika S o szeregowem uzwojeniu elek-
tromagneséw — w.s.s., biegunach komutacyjnych K. i uzwoje-
niach magneséw obco-wzbudnych W.S-

W. max. przedstawia wytgcznik na maxymalne natezenie,
otwierajgcy obwod samoczynnie gdy natezenie pradu zasila-
jacego staje sie niebezpiecznem.

Szemat Nr 5— Instalacja czotga ciezkiego ,,2 ¢ =

R jest dzwignig regulacyjng marszu, pozwalajagca na regu-
lowanie wzbudzenia pradnicy i silnika, a wiec ilosci jego obro-
tow. Dzwignia ta obraca sie od pozycji p.d. — odpowiadajgcej
najwiekszej szybkosci czolga do pozycji p.m. — odpowiadaja-
cej jego szybkosci najmniejszej.

Prad wysytany przez pradnice wzbudzajagcg P.w- rozdziela
sie w punkcie O dZzwigni regulacyjnej idagc do wzbudzenia elek-
tromagnesow pradnicy P i silnika M. Gdy dzwignia zajmuje po-
zycje p. m. opér r jest wylgczony catkowicie z uzwojenia
w. s. silnika, natomiast opér R jest wigczony catkowicie do ob-
wodu, ktérym plynie prad, zasilajacy uzwojenia w. P. pradnicy
P. Stad w zbudzenie obce pradnicy jest minimalne, za$ silnika
maksymalne, a co za tern idzie — wolne jego obroty i najmniej-
sza szybkos¢ czotga.



Przy obracaniu dzwigni w kierunku strzatki zegara opér r.
bedzie sie zwiekszat zas opér R malat, co spowoduje wzrost sity
elektrobodzczej pradnicy i zmniejszenie sity przeciw-elektro-
bodzczej silnika, ktérego twornik zacznie sie obraca¢ coraz szyb-
ciej i osiggnie najwiekszg ilos¢ obrotéw, gdy dzwignia zajmie
pozycje p. d

Dla zmniejszenia szybko$ci czotga wystarczy przesuwac
dzwignie w Kkierunku odwrotnym.

Dla otrzymania biegu tylnego czolga wystarczy przesungc
zmiennik kierunku Z. z pozycji jakg zajmuje na szemacie do
pozycji oznaczonej cienka linjg przewanga, a prad zasilajacy sil-
nik zmieni swoj kierunek w tworniku, ktory sie zacznie obracac
w strone przeciwna.

Dzwignia regulacyjna napiecia pradu i zmiennik kierunku sa
ze sobg potgczone i wprawiane w ruch jedng dzwignig L. (patrz
szemat 6)ktérej potozenie pionowe oznacza ,bieg jatowy czot-

Szemat Nr 6.

ga“, w tym wypadku bowiem zmiennik kierunku jest zupetnie
wytaczony i silnik pradu nie dostaje, a dzwignia znajduje sie
w pozycji p. m. t. j. najmniejszej szybkosci. Przesuwajac lekko
dzwignie L naprzdd, imiennik kierunku Z zamyka obwdd za$
dzwignia regulacyjna napiecia zaczyna zmiejsza¢ i z wiekszac
odnos$ne opory R i r zwiekszajac szybkos¢ silnika, ktdéra staje
sie oczywiscie najwiekszg przy krancowem przedniem poto-
zeniu dzwigni L. W ten sposéb otrzymuje sie nieskonczong ilos¢
biegéw jak naprzdéd tak i wtyt, te ostatnie otrzymuje sie prze-
suwajac dzwignie L do tyhu-

Dla jeszcze wiekszego uproszczenia w kierowaniu czotgiem
obie dzwignie wprawiajgce w ruch prawg i lewa gasienice sa



obok siebie i moga by¢ potaczone przez zapadke by je mozna
byto uja¢ jedng reka.

Dla zmiany kierunku marszu czotga wystarczy roztaczy¢ obie
dzwignie kierownicze L i L* (patrz szemat Nr 6) i zwolni¢ szyb-
koS¢ gasienicy tej w ktdérej strone chcemy skreci¢, za$ dzwignie
gasienicy przeciwnej wysunaé bardziej naprzéd. Na szemacie
uwidocznione sg skrety na prawo: zwolna i na miejscu.

Zwrot na miejscu osigga sie przez obracanie r e jednej gasie-
nicy naprzéd, a drugiej wtyt z takg samg szybkoscia.

Reasumujac nalezy skonstantowac, ze system napedu elek-
trycznego, ,a potentiel variable” dzieki swej niezwyktej ela-
stycznos$ci zabezpiecza czotgowi nieskonczong ilos¢ biegéw, a co
zatem idzie fatwos$¢ manewrowania i wielkg zwrotno$¢, uprosz-
czenie za$ w kierowaniu jest posuniete do jaknajdalszej granicy,
gdyz prdécz dzwigni kierowniczych, ktére wiasciwie stanowig
jedng i tg sama, istniejg tylko hamulce mechaniczne, gdyz czotg
ten jest hamowany tylko za pomocg hamulcow tasmowych.



Charakterystyka typow samochodow
pancernych.

Samochdd pancerny jest to woz bojowy umozliwiajacy zbli-
zenie sie do nieprzyjaciela na odlegto$¢ skutecznego ognia.

Jest to ogo6lna charakterystyka samochodéw pancernych,
ktéra nalezy rozpatrze¢ pod wzgledem technicznym i taktycz-
nym.

1. Pod wzgledem technicznym samochdd pancerny jest to
opancerzony w0z bojowy, poruszany silnikiem spalinowym, zbu-
dowany na wzmocnionem podwoziu samochodu osobowego (cie-
zarowego), obciazony do maksymum wytrzymatosci: pancerzem,
bronig, amunicjg i obstuga.

2. Pod wzgledem taktycznym jest to ciezki karabin maszy-
nowy (jeden lub dwa) lub dziatko matokalibrowe, gotowe zawsze
do uzycia, posiadajgce na miejscu zapas amunicji oraz obstuge
zabezpieczong pancerzem, a zdolng przenosi¢ sie szybko z miej-
sca na miejsce*

Za protoplastdéw obecnego samochodu pancernego nalezy uwa-
za¢ wozy bojowe stosowane przed wiekami przez Egipcjan,
Assyryjezykow i Grekow.

W roku 1865 skonstruowano wozy bojowe poruszane para.
Nie oddaty one wiekszych ustug, ze wzgledu na wielki ciezar,
oraz matg szybko$¢. Ostatecznie przeobrazity sie w pociagi
pancerne.

W roku 1900 skonstruowano w Anglji pierwszy samochdd pan-
cerny uzbrojony w 2 armaty.

Po raz pierwszy zostalty wozy tego typu uzyte przez Anglikéw
w wojnie Burskiej. W roku 1905 Niemcy opancerzyli samochdéd
,Daimler", stwarzajac pierwszy typ swego wozu bojowego.



Do roku 1914 budowie samochodéw pancernych nie poswie-
cono nalezytej uwagi; dopiero wybuch wojny Swiatowej oraz
korzySci oddane >w poszczegllnych wypadkach przez wspét-
dziatanie karabinbw maszynowych ustawionych na zwyktych
samochodach osobowych lub ciezarowych, przypomniaty dawny
pomyst budowy samochodéw pancernych.

Pierwsi na pole walki wprowadzajg samochody pancerne—
Niemcy. Rezultat i efekt osiggniety przez ich uzycie zmusity
wszystkie panstwa biorgce udziat w wojnie Swiatowej do na-
tychmiastowego tworzenia tych oddziatdw. Samochody pancerne
wprowadzone na pole walki w roku 1914 dalekie byty od
wzglednej nawet doskonato$ci i musiaty ulec catemu szere-
gowi przerobek i udoskonalen.

Podaje ich krotkg charakterystyke:

1 Sam. panc. White, powstat przez opancerzenie 2 ton, sa-

moch. ciez. tej marki.

Silnik: 35 K.M. Skrzynka biegéw (przerobiona), — 4 biegi
w przéd i w tyh.

Pancerz: ze stali 8 mm. Uzbrojenie — 1 ¢. k. m. i dziatko
37 mm. Obstuga — 4 ludzi, Naped kotowy: 4 kofa.



2- Sam. panc. Peugeot. Typ ten uzywany byt gtdwnie przez
wojska kolonjalne francuskie. Jest ~to opancerzone podwozie
wozu osobowego. Silnik: 40 K.M. 4 szybko$ci w przéd i 1w tyt,
2 kierownice, szybkos¢ 45 km. na godzine. Pancerz — 6 mm. sta-
lowa blacha. Uzbrojenie: 1 c. k. m. lub 1 dziatko 37 mm. Ob-
stuga: do 4 ludzi. Samochdd ten otwarty z goéry, posiada obra-
cajaca sie dookota tarcze ostaniajacg przdd i boki strzelca. Na-
ped kotowy — 4 kota na pneumatykach.

3. Sam. panc. Pearless. Jest to opancerzone podwozie amery-
kanskiego samochodu ciezarowego tej marki. Silnik: 35 K. M.
Pancerz: 6 mm. blacha stalowa. Uzbrojenie: 4 c. k. m. Obsiuga:
5 ludzi, szybko$¢ nie duza. Posiada 4 biegi w przod i 1 w tyt
Naped kotowy — 4 kota na masywach.

Sam. panc. Austin. Istniejg 2 typy samochodéw pancernych
Austin; pierwszym jest opancerzone podwozie samochodu o0so-
bowego. Typ ten posiada wiezyczki umieszczone symetrycznie,
co nie pozwala na krzyzowanie ognia wprzod; nowszy typ po-



siada podwozie wzmocnione, przyczem zmieniono forme opan-
cerzenia umieszczajgc wiezyczki na ukos.

Pewna ilos¢ tych samochodéw posiada zamiast két tylnych
gasienice systemu Kegresse, o0 ktorych bedzie mowa przy opi-
sie sam. panc. Citroen-Kegresse.

Silnik: 50 K.M. Skrzynki biegéw posiadajg 4 szybkosci w przod
11w tyt. Pancerz: 8 mm. do 5 mm. — blachy sko$ne. Uzbrojenie:
2 ¢. k. m. Obstuga: 3-4 ludzi- Szybko$¢ do 40 km. na drogach
bitych.

5. a) Sam. panc. Fiat 604 — jest typem ciezkim przeznaczo-
nym do walk ulicznych. Silnik: 35 K.M. Pancerz do 7 mm.
Uzbrojenie: 2 c¢. k m. rozmieszczone réwnolegle. Obstuga: 4
ludzi; moze pomiesci¢ ponadto zatoge szturmowa piechoty do
15 ludzi. Szybko$¢ do 40 km. po drogach bitych.

5.b) Sam. panc. Fiat 501 — jest to typ lekki przeznaczony do
stuzby w polu zbudowany na wzor typu 604. Wazy 1,3 ton. Sil-
nik: 18 K.M. Szybkos¢ do 60 km. po drogach bitych-



5. ¢) Sam. panc. Fiat typu 60x90. jest opancerzonem podwo-
ziem sam. Fiat; ksztalt opancerzenia przypomina nieco forme
sam. panc. Austin typ Il. Uzbrojenie: 2 c. k- m.

6. Sam. panc. Hartfort — jest to typ ciezkiego samochodu
pancernego. Waga do 11 ton. Silnik: 35 K.M. Naped tancu-
chowy. Skrzynka przektadniowa: 5 szybko$ci w przod i 5 w tyb*
Uzbrojenie: 3 ¢c. k. m. i 1armata 3“ gorska.Obstuga 5 ludzi. W6z
ten przeznaczony gtownie do zwalczania nieprzyjacielskich sa-
mochodoéw pancernych. Naped — kotowy, 4 kota na masywach,

(c. d. n).



Kpt. Tadeusz Majewski.

Silniki dwutaktowe
w motocyklizmie.

Na zachodzie, gdzie motocykl nalezy do $rodkéw lokomocji,
dostepnych dla szerokich mas, starano sie obnizy¢ koszt utrzy-
mania motocykla do minimum. Zaczeto wiec zmniejsza¢ objetosc
cylindra silnika, budujac mate i lekkie maszyny, ktorych koszty
utrzymania byty stosunkowo niskie.

Daznos¢ do jaknajdalej idacego obnizenia ceny motocykla,
a co zatem idzie spopularyzowania go, ujawnita sie wybitnie
w konstrukcji motocyklowych silnikéw dwutaktowych.

W Polsce, o Kklijenteli do$¢ konserwatynie trzymajgcej sie
czterotaktowych silnikéw, motocykle o silnikach dwutaktowych
nie zostaty dotychczas spopularyzowane. Tilumaczyé to sobie
nalezy faktem, ze nowe lekkie motocykle nie sg dotychczas
u nas dostepne dla szerszego og6tu ze wzgeldu na swa cene, kli-
jent za$ decydujacy sie na kupno motocykla ma u nas zwykle
mozno$¢ kupienin drozszej maszyny. Drugim powodem tego,
jest niestety zty stan naszych drdg i dlatego tez polski motocy-
klista woli sie zaopatrzy¢ w maszyne silniejszg o 4-taktowym
silniku.

Nie przecze, ze niektore silniki 2-taktowe sa w eksploatacji
nieco grymasne: wczasie mroznej pogody trudne do uruchomie-
nia, aw czasie upatéw sktonne do nagrzewania sie, zarzuca im sie
rébwniez, ze sprawnie pracujg tylko w granicach pewnych okre-
Slonych szybkosci silnika, mimo to jednak nie nalezy uogélniac
tych zapatrywan, gdyz caly szereg 2-taktowych silnikow spe-
cjalnej konstrukcji, budowanych w ostatnich latach, wykazat
sprawno$¢ i pewnos$¢ w dziataniu.

We Francji i w Niemczech jeszcze przed trzema laty zdawato
sie, ze silnik 2-taktowy zupetnie wyruguje 4-faktowy silnik w bu-



dowie motocykli o matej i $redniej mocy. Poczatkowy jednak
entuzjazm do tych silnikbw zmalat nieco w ostatnim czasie,
przyszto$¢ wiec okaze, po jakiej linji pdjdzie ich dalszy rozwdj*

Ze wzgledu na swag prostote nie posiadajacy
zaworéw 2-taktowy silnik nie wymaga zadnej
regulacji. Jezeli jednak weZmiemy pod uwage
przecietny silnik dwutaktowy, to faktycznie znaj-
dziemy w nim duzo zalet, ale beda tez i pewne
wady, ktorych usuniecie nie jest rzecza zbyt
fatwa.

Jednakze najczestszym powodem ziego dzia-
fania niektérych silnikow 2-taktowych jest wa-
dliwe rozmieszczenie w cylindrze otworéw wlo-
towych i wylotowych.

Zasilanie mieszankag przez karter, stosowane zwykle w budo-
wie silnika 2-taktowego, ze wzgledu na prostote konstrukcji
i wykorzystanie istniejgcych czesci silnika, t. j. ttoka i kartem
do uskutecznienia rozrzadu, przez wykorzystanie ich dziatania
jako pompy ssaco-tloczacej, powoduje w razie nieszczelnosci
tych organéw zte jego dziatanie.

Nalezy tu zwrdci¢ specjalng uwage na role karteru w silniku
dwutaktowym.

Karter silnika dwutaktowego jest zazwyczaj wykonany
z dwuch czesci 'odlanych ze stopu aluminjowego. Obie potowy
karteru doktadnie do siebie przylegajg i sg potgczone Srubami.
Karter tworzy podstawe silnika i musi by¢ odpowiednio wytrzy-
maty, by mégt stuzyé podstawg tozysk watu korbowego i znosic¢
wszelkie uderzenia i drgania, powstajgce podczas pracy silnika,
ponadto wytrzymato$¢ jego musi pozwoli¢ na umocowanie sil-
nika na ramie podwozia.

Niewielu konstruktorow zwrocito dostateczng uwage na spe-
cjalne zadanie, jakie ma spetni¢ karter w silniku dwutaktowym.

O ile w silniku czterotaktowym karter stuzy jako podstawa
cylindra, umocowanie silnika na ramie, oraz jako oparcie tozysk
watu korbowego, o tyle w silniku dwutaktowym dodatkowo od-
grywa jeszcze role kadtubu pompy ssaco-ttoczacej.

Zasadniczg wiasciwoscig pompy jest jak wiemy jej szczelno$c*
Niestety, zalety tej nie posiadajg wszystkie silniki dwutaktowe.

Konstruktorzy silnikéw dwutaktowych, zajeci mys$lg o nada-
niu jaknajwiekszej wartosci ciSnieniu w karterze, drogg zmniej-



szenia pojemnosci tegoz, czestokro¢ nie doceniaja waznosci do-
ktadnego wykonania potgczern obu podikarteréw, a w szczegol-
nosci ich uszczelnienia, zapominajgc, ze mata nawet nieszczel-
nos¢ karteru moze w silniku dwutaktowym by¢ przyczyng jego
wadliwej pracy.

Motocyklowy silnik z rozrzagdem Silnik dwutaktowy o podwo6jnym ttoku,
suwakowym.

Czynniki te nie posiadajg takiego znaczenia w silnikach czte-
rotaktowych, gdzie szczelno$¢ karteru ma jedynie uniemozliwic¢
wyciekanie oleju i jest tatwiej stwierdzi¢ istnienie tejze, pod-
czas gdy karter silnika dwutaktowego nie posiada w sobie oliwy,
nic zatem nie wycieka nazewnatrz, wobec czego nieszczelnos¢
jego jest trudniejsza do zauazenia.



W silniku dwutaktowym uszczelnienia winne by¢ wykonane
z materjatu pierwszorzednej jakosci. Najczesciej ma zastoso-
wanie impregnowany papier odpowiedniej grubosci.

Cisnienie mieszanki w karterze jest zwykle zbyt niskie i wy-
starcza zaledwie, aby zapewni¢ normalng prace silnika. Dlatego
tez najmniejsza nawet nieszczelnos¢, powstata choéby wskutek

Fazy pracy silnika 2-taktowego.

nieznacznego wytarcia tozysk watu korbowego w Kkarterze, jest
przyczyng nadmiernego zuzycia paliwa, gdyz wskutek nieszczel-
nosci podczas sprezania w karterze, Swieza mieszanka wydostaje
sie nazewnatrz, natomiast podczas rozrzedzenia w karterze, do-
staje sie do jego wnetrza powietrze. Dlatego tez bardzo waznem,



ale sprawiajgcem trudnosci w rozwigzaniu konstrukcyjnem jest
odpowiednie rozmieszczenie kanatu, przez ktéry Swieza mie-
szanka dostaje sie z karteru do cylindra,

W chwili, gdy ttok odstania otwory wlotowe cylindra, napet-
nia go mieszanka sprezona ttokiem, w czasie jego sumi robo-
czego, Mieszance tej wttoczonej do cylindra przez kanat zasila-
jacy, nadaje kierunek grzybek, ktorym zakonczony jest w gor*
nej swej czesci ttok silnika dwutaktowego. W ten sposob Swieza
mieszanka, kierujgc sie po krzywiznie grzybka, winna dostawac
sie do gornej czesci cylindra, t. j. do jego gtowicy. W praktyce
jednak sprawa ta przedstawia sie nieco odmiennie. Mieszanka
dostawszy sie do cylindra dostaje sie tylko w pewnej czesci do
jego glowicy, w zaleznosci od stopnia jej sprezania pierwotnego,
jakie otrzymata wewnatrz karteru, oraz zaleznie od ksztattu
grzybka ttoka.

W tern lezy staba strona dwutaktowych silnikéw i dotychcza-
sowe wysitki, by jej unikna¢, nie zdotaty w zupetnosci dopro-
wadzi¢ do pozadanych wynikéw. Jest to powodem, ze sprezona
mieszanka, zasilajgca cylinder silnika dwutaktowego uchodzi
czesciowo przez otwoér wylotowy, wydostajgc sie nazewnatrz
wraz ze spalonemi gazami. Tak wiec widzimy, ze kwestja nada-
nia odpowiedniego ksztattu grzybkowi ttoka jest tak samo rze-
czg zasadniczg w budowie silnika dwutaktowego, jak odpowied-
nie uregulowanie zaworu wlotowego w silniku czterotaktowym.

Wydostawania sie nazewnatrz cylindra Swiezej mieszanki wraz
z gazami spalonemi, powoduje znaczng strate benzyny i oleju,
ktéry rozpuszczony w benzynie tworzy zawiesine w mieszance.
Zupetne unikniecie tej straty mozna osiggna¢ przez odpowiednie
rozmieszczenie otworéw w cylindrze, nadanie wiasciwego
ksztattu grzybkowi, oraz przez zastosowanie podwdjnego cy-
lindra o wspolnej gtowicy, typu podobnego, jak to robig firmy
,Puch®, Trojan", ,,Violet* lub ,,Garelle", czego nie da sie nigdy
uzyska¢ tylko przez nadanie grzybkowi ttokowemu najlepszych
ksztattow.

Z cylindra dwutaktowego silnika nie daje sie de facto w zu-
petnosci usunag¢ spalonych gazéw, ktérych cze$¢ nieznaczna po-
zostaje i tgczy sie ze Swiezg mieszankg. Powoduje to ujemny
efekt, gdyz z jednej strony jest przyczyng niekompletnego na-
petniania cylindra, z drugiej za$ strony obecnos¢ spalonych ga-
z6w, pozbawionych tlenu, utrudnia zapton $wiezej mieszanki.



Widzimy wiec, ze napetnienie cylindra silnika dwutaktowego
jest wadliwe tak pod wzgledem jakoSciowym, jak i ilosciowym,
gdyz z jednej strony Swieza mieszanka posiada szkodliwg do-
mieszke ze spalonych gazéw, z drugiej za$ napetnienie cylindra
nigdy nie jest zupeine, co powoduje znaczne zmniejszenie wy-
dajnosci silnika.

Typowy silnik motocyklowy 4-taktowy z zaworami
w gtowicy cylindra.

Caty szereg innych istniejgcych systemdéw zasilania cylindra
silnika 2-taktowego w $Swiezg mieszanke ma zasadniczg wade
w zastosowaniu na motocyklu, a mianowicie: skomplikowanie
prostego dotychczas 2-taktowego silnika, zwiekszanie jego wagi
i podniesienie ceny-



Sprezanie mieszanki w karterze dwutaktowego silnika ma
wielki wptyw na ilo$¢ zuzycia materatow pednych. Tem ttoma-
czy sie budowa karteru o mozliwie jaknajmniejszej pojemnosci
i stosowanie krotkiego korbowodu, ktoéry z punktu widzenia me-
chaniki jest jednak niekorzystny ze wzgledu na znaczny kat na-
chylenia, pod jakim pracuje. Skok ttoka w silniku dwutaktowym
jest zawsze mniejszy niz w czterotaktowym przy tej samej obje-
tosci cylindra, a wymiary skoku i $rednicy sg mniejwiecej réwne.
Z powyzszych wzgledéw ttoki niektérych silnikéw dwutakto-
wych posiadajg w swej dolnej czeSci wyciecia, celem unikniecia
uderzen karbowodem, z chwilg gdy posiada on najwieksze na-
chylenie, a ttok znajduje sie w okolicy dolnego martwego punktu.

Przeptywanie mieszanki i ,sprezanie w Kkarterze, wywoluje
w niektérych silnikach dwutaktowych wibracje o szkodliwych

Motocyklowy silnik dwutaktowy z zewnetrznem
kotem zamachowern.

skutkach, jezeli bowiem konstrukcja karteru byta nieodpowied-
nio pomys$lana, cze$¢ mieszanki ulega skraplaniu, co réwniez
odbija sie niekorzystnie na iloSci zuzytego paliwa przez silnik.

Zdawatoby sie, ze silnik dwutaktowy o okreslonej objetosci
cylindra winien dawaé dwa razy wiekszg moc, niz silnik czte-
rotaktowy o tej samej objetosci cylindra. W rzeczywistosci jest
on jednak znacznie mniej wydajnym, przedewszystkiem ze
wzgledu na czeSciowa strate Swiezej mieszanki, ktéra wypycha-



jac spolone gazy z cylindra, sama réwniez w pewnej ilosci ucho-
dzi nazewnatrz przez otwdér wylotowy wraz z gazami spalonemu
Zmniejszenie straty Swiezej mieszanki zalezy przedewszystkiem
od odpowiedniego obliczenia wielkosci i miejsc otwordw rozrzad-
czych. W tych warunkach pracy silnika dwutaktowego, wskutek
niekompletnego napetniania jego cylindra, oraz niezupetnego wy-
korzystania preznosci spalajacych sie gazow ,wydajno$¢ obje-
toSciowa silnika dwutaktowego bywa w najlepszym razie o 40%
wyzsza od takiejze wydajnosci silnika czterotaktowego. Mimo,
ze silniki dwutaktowe sg zwykle szybko obrotowe, ich wydajnosé
objetoSciowa nie bedzie nigdy dwukrotnie wyzsza od wydajnosci
silnikow czterotaktowych, réwniez i z tego wzgledu, ze cze$¢ ro-
boczego suwu ttoka nie zostaje wykorzystana, bedac uzyta do
rozrzadu uskutecznianego przez odstanianie otworéw wyloto-
wych i wlotowych.

Dwataktowy silnik samochodowy.

Silnik dwutaktowy nagrzewa sie stosunkowo mniej przy po-
konywaniu wzniesien, niz podczas jazdy po réwnej drodze, gdzie
pracuje stale na petnych obrotach, Motocykl z silnikiem dwu-
taktowym lepiej pokonywuje wzniesienia niz motocykl z silni-
kiem czterotaktowym, traci on wolniej na szybkosci, a jego prze-
ktadnia moze dtuzej pozostaé na bezposredniem potaczeniu.

Nalezy to rozumieé w znaczeniu wzglednem; chce przez to po-
wiedzie¢, ze silnik nagrzewa sie mniej przy pokonywaniu wznie-



sien, obracajac sie z szybkos$cig, dostosowang do skali obranej
przektadni, niz obracajagc sie z maksymalng szybkoscig przy
jezdzie po rownej drodze, co szczeg6lnie w mato zuzytych, a wiec
posiadajacych mate luzy w silnikach, wywotuje miedzy cylin-
drem a ttokiem znaczne tarcie. Tarcie to ttomaczy sie zjawiskiem
rozszerzania sie czesci silnika pod wptywem nadmiernie wyso-
kiej temperatury i powoduje, ze tlok zwiekszajagc swojg obje-
tos¢ pod wpltywem ciepta w innym stopniu niz cylinder, ktéry
jest chtodzony powietrzem zewnetrznem — ma daznos$¢ do za-
klinowania sie w cylindrze* Doswiadczony motocyklista odczuje
zawsze to tarcie, charakteryzujgce sie specjalnym szmerem
silnika, zdajgc sobie sprawe, ze moze mu zapobiec tylko przez
zmniejszenie ilosci obrotow.

Pod tym wzgledem silnik czterotaktowy posiada wyzszos¢
nad silnikiem dwutaktowym, gdyz jego nagrzewanie sie dotyczy
tylko gornej czesci cylindra, *t. j. jego gltowicy, — podczas gdy
silnik dwutaktowy nagrzewa sie w dwu miejscach, t. j. w gtowicy
cylindra, oraz w okolicach otworu wylotowego spalonych ga-
z0w, z czego wynika zmiana $rednicy nagrzewanego cylindra,
oraz znaczniejsze tarcie.

Z tych kilku uwag o silnikach dwutaktowych, ktére znalazty
w ostatnich czasach tak szerokie zastosowanie w budowie moto-
cykli, cyklekaréw, a nawet i lekkich samochod6éw, jasno widac,
ze w dziedzinie ulepszen tych silnikow jest jeszcze bardzo duzo
do zrobienia.

Niezaleznie od kierunku, jaki przyjmie przyszty rozwdj tech-
niki, jak tez od korzysci natury technicznej lub praktycznej,
ktérych mozemy sie spodziewac¢ od przysztych ulepszen i wyna-
lazkdw w dziedzinie budowy silnikéw spalinowych, — mozna
z gory przewidzie¢, ze dwutaktowy silnik motocyklowy o matej
mocy, diugo jeszcze bedzie zajmowat nalezne mu miejsce, dzieki
jego prostocie, tatwosci obstugi i niskiej cenie.



Inz. PaszewsKki.

Motoryzacja rolnictwa.

Silniki spalinowe jako Zzrodio energji mechanicznej w wielu
gateziach naszego przemystu, a szczeg6lniej w rolnictwie, za-
miast coraz bardziej zjednywaé sobie prawo obywatelstwa stajg
sie w rzeczywistosci organem bezuzytecznym, zaniedbanym.

Dziwne zaiste, dlaczego utrwalito sie przekonanie, ze kazdy
naped motorowy musi by¢ obstugiwany przez montera specjali-
ste poleconego przez instalujgcg firme.

Taki stan rzeczy nalezy zawdziecza¢ pewnej handlowej kom-
binacji sprzedawcow, ktorzy jedynie majg na celu sprzedaé, na-
tomiast potem o sprzedanym objekcie nic wiedzie¢ nie chcg. To,
pozornie sprzyjajace dla obrotéw handlowych, zjawisko, ujemnie
musiato sie odbi¢ w swych nastepstwach, gdy liczba nabywcow
z tego powodu musiata zmale¢ do minimum.

Blizsze rozmowy z posiadajgcemi traktory pozwolity wywnio-
skowac, ze koszta inwestycyjne nabycia odpowiedniego traktoru
nie sg bynajmniej przestraszajace, natomiast kwestja remontow
nie wytrzymuje racjonalnej kalkulacji. Przyznajg oni, ze go-
spodarstwo rolne potrzebuje traktordw, lecz taki stan, jak obecny
nie pozwala na to, poniewaz kowal dworski, ktory jest uwazany,
wprawdzie nawet nieraz, za zegarmistrza nie potrafi jednak
utrzymac traktora w ruchu; i tak dtugo dopdki nie bedzie moz-
nosci skutecznej w tym wzgledzie pracy elementem migj-
scowym, nie rokujg oni nalezytego rozwoju motorowej sile po-
ciggowej. Jezeli przyjaé pod uwage, ze na terenie Panstwa Pol-
skiego znajduje sie koto 2-ch tysiecy posiadaczy traktoréw,
a z drugiej strony zatozy¢, ze kazda zamienng czes¢ trzeba in-
dywidualnie dorabiaé, to staje sie oczywistem, ze uszkodzony
traktor w danym sezonie moze by¢ gotow dopiero na przyszty
okres pracy sezonowej. Konieczno$¢ stworzenia baz, rozrzuco-
nych po catym terenie Panstwa, ktdreby grupowaty odpowiednie



typy traktorow i miaty w swojej pieczy dozér techniczny orgz
pewien asortyment czesci zamiennych, wysuwa sie na pierwszy
plan reorganizacji pociggu mo-

torowego.

Wiadomem jest rowniez, ze
paliwo w tych wypadkach od-
grywa decydujace znaczenie.
Kwestja transportu paliwa jest
nadzwyczajnie utrudnionag,
a przytem niektore kota rolni-
cze wprost nawet nie posiadajg
tych produktéw. Nasuwa sie
mysl, czy nie racjonalniejby byto
korzystac z paliwa wytworzonego
w kazdym okregu gospodarczym
w postaci spirytusu, a dowozac
nieznaczne ilosci potrzebnych
przymieszek, tworzy¢ juz dzisiaj
mieszanki, ktérych skiad zostat
doktadnie ustalony przez profe-
sorow Taylora i lwanowskiego.
W rezultacie osiggniemy korzys$é
podwojng, a mianowicie: pozada-
ny rozwoj gorzelnictwa oraz zlo-
kalizowanie zrédet paliwa ptyn-
nego. Ze przy wprowadzeniu
motoryzacji produkcja rolna
wzroénie, to nie trzeba nikomu
ttumaczyé, bowiem, traktor
czas obrobki skréci o 75%, co
fatwo mozna sprawdzi¢ po prze-
prowadzeniu odpowiedniej kal-
kulacji w stosunku do pociggu
konnego. Najracjonalniejszym
rozwigzaniem tej sprawy bytoby
powierzenie istniejgcych trakto-
réw instytucji, ktoraby sie zajeta
podziatem ich i odpowiednim
wykorzystaniem w czasie dgzac
do opanowania 2-ch gatezi, a mia-
nowicie: obrobki pdlibudowy drdg, w czasie, gdy traktor skoAczyt
swa role w rolnictwie i jest przeznaczony na dtuzszy odpoczynek.



Tego rodzaju zarzadzenie ma nie tylko za zadanie uratowaé
poderwang opinje obrobki motorowej, lecz rowniez przygotowac
grunt do rozpoczecia budowy traktoréw przystosowanych do na-
szych warunkéw. Przemystowiec, ktéry stara sie budowac trak-
tor, nie bedac zzytym z przemystem rolnym, nie moze rokowac
sobie dobrych rezultatéw jedynie tylko przez state obcowa-
nie zdota po pewnym czasie skrystalizowa¢ wszystkie zgdania
rolnikdw i da¢ produkt rzeczywiscie celowy i odpowedni.

Rozwigzanie omawianego zagadnienia, v/ydaje mi sie mozli-
wem przez zatozenie Biura Technicznego do spraw motoryzacji
rtolnictwa,

Biuro to miatoby charakter wytgcznie spoteczno naukowy,
a nie handlowy.

Opiera¢ swa egzystencje musi jednakze przewaznie na docho-
dach z przeprowadzonych prac, zas prace o charakterze nauko-
wym przeprowadza¢ z dotacji rzagdowych i odpowiednich zasit-
kéw od organizacji rolniczych.

I. Cel i zadania:

a) Biuro ma na celu ufatwienie eksploatacji traktoréw posia-
danych przez wtiascicieli ziemskich przez zorganizowanie tanie-
go remontu, oraz obstugi traktorow.

b) Eksploatowanie na swoje ryzyko traktoréw otrzymywa-
nych do dyspozycji a to w tym celu, by przekona¢ wiascicieli
0 ekonomicznem uzytkowaniu traktorow oraz o korzysciach, ja-
kie daje mechaniczna uprawa roli.

C) Zorganizowanie na prowincji warsztatow, majgcych za za-
danie szybka, dokladng i tanig reparacje traktoréw,

d) Dostarczanie odpowiednio wykwalifikowanych monteréw
1 kierowcow do obstugi traktorow-

e) Przeprowadzanie badan w celu ustalenia typu traktora
najwiecej odpowiedniego do uprawy roli w réznych dzielnicach
Rzeczypospolitej.

f) Nawigzanie kontaktu z odpowiedniemi organizacjami mie-
dzynarodowemi w celu uzyskania odpowiednich danych i ma-
terjatow w zakresie doskonalenia mechanicznej uprawy roli.

g) Dazenie do rozszerzenia zastosowania traktorow w gospo-
darstwach rolnych poza mechaniczng uprawag roli.

II. Dla osiggniecia podanych celéw, Biuro prowadzi:
a) Szkote zawodowag dla wyksztatcenia obstugi traktorow.



b) Wspétdziata z organizacjami rolniczemi w sprawach me-
chanicznej uprawy roli.

c) W opracowaniach traktoréw nowego typu powoduje sie
przydatnoscig danego typu do uzytku wojska w czasie wojny.

d) Caty aparat biura wraz z catg organizacjg na wypadek mo-
bilizacji przechodzi do dyspozycji Wiadz Wojskowych, wza-
mian czego M. S. Wojsk, popiera prace biura w tym znaczeniu,
ze daje wskazéwki w sprawie pozadanych typéw, oraz roz-
mieszczaniu warsztatow reparacyjnych na terenie pansta, sub-
sydjujac jednoczesnie prace naukowe, ktére moga mie¢ znacze-
nie dla wojska,

,6) Biuro pozostaje w S$cistym kontakcie z Min. Rolnictwa-

f) Biuro pozostaje w S$cistym kontakcie z organizacjami za-
wodowemi duzej wiasnosci, Sredniej i matej, oraz kotami rolni-
czemi, z ktéremi wspotpracuje,

g0 Wydaje specjalne pismo fachowe posSwiecone traktorom,
ewentualnie na poczatku wchodzi w uktad z pismem pokrewnem
i rezerwuje sobie cze$¢ jego dla swoich publikaciji.

h) Przeprowadza badania i préby w celu jaknajkorzystniej-
szego zastosowania spirytusu do opatu motoréw traktorowych.

I1l.  Poczatki dziatalnosci biura:

a) Przeprowadza ewidencje wszystkich traktorow i ciggowek
prywatnych nalezacych do organizacji spotecznych.

*b) Dazy do uruchomienia traktoréw, nieczynnych z powodu
uszkodzen lub braku paliwa. W tym celu przeprowadza odpo-
wiednig ankiete, opracowuje otrzymane odpowiedzi i na zasa-
dzie tego materjatu przystepuje do pracy, wykorzystujgc umie-
jetnie istniejace rezultaty, w ten sposéb, by koszta uruchomienia
traktorow byty minimalne,

e) Na przysztg wiosenng kampanje orki dgzy do utworzenia
taboréw traktoréw, z pomoca ktérych przystapi do uprawy roli
na kresach wschodnich.

Jak widzimy z powyzszego organizacja ta miataby bardzo
szerokie zadanie i mogtaby by byé dla wojska dwojako uzytecz-
ng: po pierwsze przez potozenie racjonalnych i pewnych podstaw
do motoryzacji wojska, po drugie przez zachowanie kadry spe-
cjalistow mechanikéw, ktérzy otrzymali wyszkolenie techniczne
w wojsku i dzieki tej organizacji nie zostali zmuszeni do porzu-
cenia swego zawodu.



Kpt. Olgierd Czechowski.

Kilka stbw o gumach balonowych.

(Dokonczenie).

Zwigkszone zuzycie benzyny przy uzywaniu gum balonowych
zamiast normalnych o czem pisatem w poprzednim numerze Bre-
ni Pancernej, wywotane jest przedewszystkiem faktem wprowa-
dzenia w ruch wiekszych mas, gdyz kota dostosowane do gum
balonowych jak i same gumy sg ciezsze niz kota z gumami nor-
malnemi, co pochtania wiekszg ilos¢ energji. Pozatem wskutek
mniejszego napompowania powierzchnia styku opony balonowej
z jezdnig jest wieksza niz opony normalnej, a wiec i tarcie po-
toczyste przez to zwieksza sie rowniez. Jakkolwiek przeczy to
teoretycznym rozwazaniom o oporach tarcia, lecz w praktyce
fatwem jest do stwierdzenia n. p. przy popychaniu motocykla
na gumach mniej lub wiecej napompowanych. Zjawisko to ma
miejsce dla tego, ze wchodzg tu w gre poboczne czynniki zwigk-
szajgce wspomniany opor.

Pozatem samochdd na gumach balonowych wykonuje podczas
jazdy, szczegolniej przy wiekszych szybkosSciach, znacznie in-
tensywniej szkodliwe ruchy, na wywotanie ktérych musi zuzy-
wac sie takze pewna ilos¢ energji. Te szkodliwe ruchy ochrzczone
przez amerykanskich inzynierbw mianem ,,schimmy*, — stano-
wigce wielkg niewygode a nawet w pewnych przypadkach unie-
mozliwiajagce jazde samochodem na danej szybkosci chciatbym
w kilku stowach omowic¢. Jakkolwiek sprawa ta byta poruszona
w polskiej prasie technicznej w roku ubiegtym, tem niemniej
pozostaje ona nadal akualng i absorbujaca, jak konstruktoréw
samochodowych, tak i fabrykantdéw gum samochodowych bo-
wiem wiasnie gumy balonowe sg czesciowo przyczyng tego zja-
wiska i che¢ unikniecia ,,schimmy*“ zmusza do szukania nowych
kierunkow w konstrukcji balonow.

, Schimmy* — jest to zjawisko ztozone, w ktérym przednia
o$ ulega réznorodnym wychyleniom w stosunku do podwozia.



Wychylenia te sg nastepujace: drganie osi przedniej w kierunku
prostopadtym; wahanie osi w plaszczyznie pionowej dookota
osi podtuznej samochodu, przechodzacej przez Srodek osi przed-
niej oraz przesuwanie sie boczne przedniej osi.

Prostopadte drganie osi.

O$ przednia w tym wypadku drga w ten sposob, ze raz znaj-
duje sie nizej, raz wyzej w stosunku do potozenia normalnego,
przyczem wszystkie te 3 potozenia osi przedniej sg do siebie
rébwnolegte. Resory przednie w tym wypadku jednoczes$nie roz-
ginajag sie lub zginajg. Ruchy te nazwali amerykanie ,bobbing?
francuzi ,,balancement.; nazwatbym to falowaniem osi przedniej.
Ten ruch przypomina ruch dziobu okretu, ktéry to pograza sie,
to wynurza ponad poziom morza.

Wahania osi w ptaszczyznie pionowej.

0$ przednia wykonuje tutaj ruch wahadtowy. Srodkiem obrotu
jest tu $rodek gieometryczny osi przedniej, przyczem ruch od-
bywa sie w ptaszczyznie pionowej, przechodzacej przez os. Gdy
lewy koniec osi podnosi sig, to drugi opuszcza i odwrotnie. Re-
sory przednie pracujg rowniez inaczej niz w poprzednim wy-
padku, mianowicie, gdy lewy zgina sie, to prawy rozgina.

Nazwa amerykanska tego ruchu — tramping (deptanie), fran-
cuska ,,roulis” po polsku moznaby nazwa¢ ,,wahania osi przed-
niej".

Przesuwanie sie boczne osi.

Przednie kota samochodu, szczego6lniej przy niewielkiej szyb-
kosci samochodu (10-15 km. na godz.), wskutek wolnych obro-
téw nie uzyskuja odrazu statosci potozenia swego w stosunku do
kierunku jazdy i zaczynaja sie wychyla¢ jednocze$nie raz w pra-
wo, raz w lewo, wahajac sie dookota osi swych zwrotnic- Slady,
ktére pozestawiajg na jezdni, nie sg woOwczas linjami pro-
stemi, a sinosoidami. Zjawisko to znane juz dawniej, gdy nie
byto jeszcze gum balonowych, wystepowato, jak juz wspomnia-
fem, tylko przy niewielkich szybkos$ciach i gineto bez $ladu, gdy
kota uzyskiwaty duzg szybko$¢ obrotowg i wskutek tej szyb-
kosci jak w giroskopie trudnym byto wychylenie ich z plasz-
czyzny obrotu. W wypadku wahania sie két, o$ przednia zmienia
swoje potozenie w stosunku do podwozia i przesuwa sie raz
w prawo, raz w lewo, zaleznie od tego, ktdérg strone wychylajg
sie kota.



Przy zastosowaniu gum balonowych, zjawisko przesuwania sie
osi wystepuje roéwniez i na znacznych szybkosciach (72
km/godz.). Te ruchy osi przedniej w literaturze amerykanskiej
znane sg pod nazwg ,,wabble*. francuzi nazywajg ,,louvoiement"
lub ,lacet", po polsku moze to by¢ nazwane ,.rzucaniem bocz-
nem osi.

Wszystkie te 3 ruchy, lub tylko 2 zawsze wystepujg jako skia-
dowe zjawiska schimmy. O ile okresy drgan tych ruchéw, jak-
kolwiek o niewielkiej amplitudzie sg jednakowe, wzglednie sg
w stosunku wielokrotnym do okresow drgan resorow — woOw-
ozas 0$ przednia zaczyna drgac tak silnie, ze caty prz6d samo-
chodu podrzuca i nadzwyczaj utrudnia jazde, a czasami nawet
uniemozliwia jg zupetnie na danej szybkosci.

Szybkosci, na ktérych to zjawisko najsilniej wystepuje, sg in-
dywidualne dla kazdego samochodu, jednak nie byty zaobser-
wowane ponizej 60 km/godz.

Stwierdzono, ze przy duzych szybkosciach schimmy wyste-
puja tylko na samochodach zaopatrzonych w gumy balonowe;
jednak niema jednomys$lnosci co do przyczyn wywotujacych to
zjawisko- Prawdopodobnie gtébwng przyczyng wystepowania
schimmy jest nadmierna elastyczno$¢ gum balonowych, ktdre
umozliwiajg ruchy pionowe przedniej osi, jak i jej wychylenia
boczne, jednakze moga by¢ takze i luzy w mechanizmie kierow-
niczym, ktére réwniez utatwiajg te ruchy. Elastycznos$é resorow
tez moze wywota¢ ,schimmy”, gdyz proby przeprowadzane
z resorami zablokowanemi wskazywaty, ze drgania szkodliwe
znacznie zmniejszajg sie, a nawet zanikajg. Jako S$rodek prze-
ciwdziatajgcy schimmy, zalecane jest stosowanie pochtaniaczy
(amortyzatoréow) i to nie tylko na resorach, a nawet na zwrot-
nicach kot przednich. Gtownym jednak $rodkiem nejlepiej pro-
wadzacym do tego celu jest zwiekszenie cisnienia wewnetrznego
w pneumatykach. | tutaj widzimy, ze zasadnicza cecha gum ba-
lonowych, to jest niskie cisnienie wewetrzne, jest zakwestjono-
wana. Nie mozna wiec ad infinitum zwieksza¢ elastycznosci
pneumatyk6éw i uresorowania samochodu, bez ujemnego wpiywu
na wygode i bezpieczenstwo jazdy.

To sg w krotkich stowach gtéwne zalety i wady opon balo-
nowych. Teraz pozwole sobie dorzuci¢ stow pare o konstrukcji
i fabrykacji gum balonowych oraz ostatnich spostrzezen w tej
dziedzinie.



Gumy balonowe wykonane sg podobnie jak i gumy normalne.
Detki nie roznig sie zupetnie. Opony jednak majg pewne zmiany
w konstrukcji. Scianki ich sa zasadniczo ciefisze, niz w oponach
normalnych, stad tez wzieta zostata nazwa ,,balon®, przez ana-
logje do cienkiej powtoki balondw.

Na zmniejszenie grubosci Scianek pozwolito zmniejszenie cis-
nienia wewnetrznego- Gtownym jednak celem byto uelastycznie-
nie opony, ktéra fatwiej winna poddawaé sie wygieciom przy
jezdzie po nieréwnosciach jezdni.

Poza tern brzegi opon halonowych przewaznie nie posiadajg
wgtebien, do ktérych wchodzi zachylony do wewnatrz brzeg
obreczy. W oponach normalnych, dzieki wysokiemu cisnieniu,
detka z sitg rozpycha opony i wciska jej brzegi, w zagtebienia
brzegéw obreczy, wskutek czego utrzymujg one opone na kole
(rysunek 1).

Rys. 1

Przy oponach balonowych zmniejszone cisnienie nie utrzymy-
watoby z dostateczng mocag opony, dlatego tez nalezato zasto-
sowac inny spos6b umocowania, uzywany juz poprzednio przez
amerykanskich konstruktoréw i przy gumach normalnych. Prze-
kréj obreczy ma ksztatt litery C, t. j. pierscienia z cokolwiek
wychylonymi nazewnatrz obu brzegami. Chcac opone na
obrecz taka natozy¢, nalezy albo odjag¢ zachylony brzeg ob-
reczy, nasunaé opone i brzeg przymocowac, lub tez obrecz prze-
cietg w poprzek, cokolwiek zgig¢, zaktadajac rozciete konce je-
den na drugi, natozy¢ nastepnie na to opone, poczem obrecz ro-
zepchngé, by rozciete korice znalazty sie w potozeniu normal-
nem, tworzac znowu pierScien. Ostatnio niektdre ze znanych fa-



bryk gum, chcac uniknaé koniecznosci przecinania obreczy, badz
zdejmowania jej brzegu, stosuja wgtebienia w samym piers-
cieniu jej, na catym obwodzie, wzglednie na czesci jego, co
umozliwia natozenie opony.

Szkielet opony balonowej skiada sie w wiekszosci wypadkow
podobnie, jak i opony normalnej z 4-6 warstw ptdtna impregno-
wanego, przetozonych warstwami gumy. Na zewnetrznej stro-
nie opony jest cokolwiek grubsza warstwa gumy; na bokach
opony grubo$ci—2 mm., za$ powierzchnia opony stykajaca sie
z jezdnig grubosci—15 mm. (t. zw. protektor) z r6znego rodzaju
nacieciami w celu zmniejszenia $lizgania sie opony po mokrej
szczegblnie powierzchni jezdni, podobnie jak na zwyktych pneu-

W

Rys. 2.

matykach. Catkowita grubos$¢ Scianek bocznych wynosi 5 mm,,
za$ Scianek z protektorem — 19 mm. Rzecz prosta wymiary te
wykazujg odchylenia w zaleznosci od wielkosci opony. W celu
zwiekszenia elastyczno$ci opony, warstwy ptétna zastepowane
sg obecnie warstwami specjalnie impregnowanych sznurkow
(rys. 2), ktére nie bedac potgczone ze sobg poprzecznemi nit-
kami mogg cokolwiek w tym Kkierunku odsuwaé sie od siebie,
a nawet przesuwaé¢ w kierunku podtuznym jeden niezaleznie od
drugiego. Jest to t. zw. system ,,Cord*“.

Brzeg opony w przekroju ma ksztatt mniej wiecej prostokata,
ktérego Srodek stanowi ebonit z wtopionemi wen kilkudziesie-



cioma drutami stalowymi (90) o $rednicy Y2 mm., kt6ére stuzg
dla wzmocnienia opony. Ebonit ten otoczony jest réwniez war-
stwami pétna, wraz z guma, ktére taczg go ze Sciankami opony,
podobniez jak i w oponach normalnych.

X #

Rys. 3. Impregnowanie sznurkow.

Jest to t. zw. rant prosty lub amerykanski.

Jak wida¢ konstrukcja opon balonowych w zasadzie niewiele
rozni sie od konstrukcji opon normalnych. Roéznica jest tylko
w grubosci $cianek i w stosunku S$rednicy matej (poprzecznej)
opony do S$rednicy duzej (koto), o czem wspomniatem w po-

przednim artykule. Rys. 4 wykazuje réznice stosunkéw tych wy-
miaréw.

r pona zwykta. Rys. 4. Opona balonowe.

Fabryki produkujgce gumy samochodowe, chcac utatwic wia-
Scicielom samochodéw zastosowanie balonéw do két normalnych



skonstruowali gumy t. zw. potbalony, ktore jakkolwiek sa obli-
czone na nizsze ci$nienie wewnetrzne, niezbyt jednak odrdzniajg
sie od gum normalnych, wskutek czego mozna je naktada¢ na
kota bez zmiay obreczy. Wiasciwe balony bowiem wymagajg kot
specjalnych o mniejszej S$rednicy i szerszej obreczy.

Ciekawem zjawiskiem jest fakt, ze gumy balonowe wyma-
gaja, w zaleznosci od obcigzenia samochodu, r6znego stopnia na-
pompowania.

Ponizej, w celach orjentacyjnych, podaje wymiary gum ba-
lonowych, wraz z dopuszczalnem obcigzeniem osi, oraz odnos$ny
stopien napompowania tych gum, stosowany przez fabryke
Dunlop.

) L Cisnienie wewnetrzne
Wymiar opony Obcigzenie kg.

w atm.
29 X 4,40" 450 15
na sam. ,,Ford" 600 2
n 770 2,5
32 X 6.2" 760 15
na sam. , Tatra" 920 2
T 1000 2,25
. 1190 2
33 XS’éS dillac 1490 2,5
na sam. >,Cadillac 1680 275

Proby wykazaty, ze balony nie moga mie¢ tak szerokiego za-
stosowania na samochody duze szybkobiezne, jak na samochody
mate i S$rednie, z szybkosScig nie przekraczajagcg 60-70 km. na
godzing, a to ze wzgledu na opisane juz zjawisko schimmy, i na
konieczno$¢ dos¢ duzych zmian w konstrukcji uresorowania nad-
wozia, jak i samego nadwozia. Bytoby bowiem nielogicznem
i niecelowem dostosowywaé¢ samochdéd do gum, a nie gumy do
samochodu. Dlatego tez ostatnio fabryki zostaty zmuszone do
przeprowadzenia pewnych zmian w konstrukcji balonéw. Sg to
t. zw. gumy o Sredniem cisnieniu, konstrukcja zblizone do balo-
now, jednak obliczone na wyzsze cisnienie przy danem obcig-



zeniu osi, w poréwnaniu do balonéw, jak roéwniez posiadajg

mniejsza $rednice poprzeczng. Naprzykiad fabryka Dunlop sto-
suje zamiast Srednicy matej poprzecznej o wymiarze

5,25” tylko 4,75

6“ , 5,25

6,65 6°,

Cisnienia wewnetrzne sg réwniez cokolwiek zwiekszone przy
jednakowem obcigzeniu osi, np. przy 450 kg. w gumach balono-
wych stosuje sie 1,5 atm., za§ w gumach o Sredniem cisnieniu
zwieksza sie do 1,8 atm., przy obcigzeniu osi 1000 kg. zamiast
2,5 atm. stosuje 3,5 atm. ci$nienia wewnetrznego.

Z powyzszych wywodéw spostrzegamy, ze gumy balonowe nie
moga by¢ uzywane do wszystkich kategoryj samochoddéw, a wiec
nie majg one tak uniwersalnego zastosowania, jak gumy nor-
malne. Sadze, ze system gum balonowych nie jest ostatecznym
wyrazem techniki w kierunku rozwoju konstrukcji gum samo-
chodowych, a stanowi tylko jeden z etapoéw w rozwoju budowy
gum, wymagajacy jeszcze wielu doswiadczen i diugotrwatych
prob.

Niedawne stosunkowo wprowadzenie gum balonowych w Pol-
sce nie dato mi mozno$ci korzystania z materjatu zebranego na
miejscu, dlatego tez zmuszony bytem postugiwaé sie jedynie ma-
terjgtem zebranym na podstawie literatury obcej.



WOLNA TRYBUNA.

W sprawie broni pancernej.

/. Ogélne uwagi i zatlozenia. Bezpieczenstwo granic i spokoj
wewnetrzny kazdego narodu mogg by¢ zapewnione w pierwszej
linji przez nalezyty rozwdj Srodkéw obrony kraju. Najlepszy za$
rozwdj tych srodkdw osiggnie nardd, ktérego czynniki powotane
do przygotowania obrony nie hotdujg zbytnio rutynie, kraj gdzie
sg one zdolne do poddawania co pewien czas gruntownej rewizji
swoich pogladéw, a w ich wyniku wskazan taktycznych.

Taki nawrdt od starych pogladéw ku nowym nie jest wiasci-
wym wszystkim, stad pewna cze$¢ wojskowych operuje bezkry-
tycznie pojeciami dawnych wojen.

Nie licza sie oni z tem, ze rozwdj techniki wojennej dotych-
czasowych broni zmusza do wysuwania nowych czynnikéw dla
zwalczania tych broni. Czynnikami temi sg: lotnictwo, bron pan-
cerna, wreszcie gazy.

Nie poruszam zagadnienia broni chemicznej ze wzgledu na jej
wiasciwosci jak i lotnictwa, odrebnego od wszystkich broni, po-
staram sie jedynie sprostowaé mylne zdanie, wyptywajgce z daw-
nych metod taktycznych, gloszace, ze bron pancerna nie jest od-
rebnym, jak piechota, lotnictwo etc. rodzajem broni gtéwnych,
ze jest natomiast szeregiem technicznych dziatow pomocniczych
tychze broni.

Postaram sie wykazac, ze tgczenie sie poszczeg6lnych odtamow
broni pancernej w iedng catos¢ dokonywa sie sitg rzeczy, a fakt
ten powodujg nie papierowe dyskusje a warunki zycia ktdre,
czesto niezaleznie nawet od nas samych, wybierajg najlepsze
i najbardziej do dunvch sytuacyj dostosowane formy wspotzycia
i rozwoju.

. Rozwo6j broni pancernej Rozwdj ilosciowy i jakoSciowy
uzbrojenia i amunicji spotczesne)t coraz potezniejsza sita, ge-
sto$¢ i szybko$¢ ognia wywotujg jerko przeciwwage pancerz,



ktéry z poczatku jest nieruchomg lub przenos$ng tarczag strze-
leckg, albo artyleryjska, dalej opancerzonym wozem bojowym,
zdolnym do poruszania sie po torach, drogach lub nawet
w terenie.

Wozy te otrzymujg coraz to lepsze silniki, pozwalajgce im
rozwija¢ coraz wiekszg szybkos$¢ poruszania, coraz bardziej zto-
zone mechanizmy i coraz doskonalszg konstrukcje, zapewniajacg
im wiekszg swobode ruchéw, coraz lepsze przystosowanie do
terenu, mozno$¢ przebywania przeszkoéd i pokonywania wznie-
sied. Bron, jaka one otrzymujg staje sie coraz doskonalsza, bar-
dziej szybkostrzelng i skuteczng i dla armat i karabinow maszy-
nowych pojawiajg sie w wozach bojowych specjalne wiezyczki
obrotowe, przyczem wiezyczek tych w wagonach kolejowych
opancerzonych i wielkich czotgach wystepuje po kilka. Dalej
znajdujg tu zastosowanie urzadzenia w Kkierunku zapewnienia
nalezytej tgcznosci i przygotowania do walki gazowej.

Powstaje wiec nowa broAd, o wielu odmianach, specjalnie
uzdolniona do wykorzystania zasadniczych elementow walki ja-
kiemi sg: ruch i ogien.

Tu zarysowuje sie stopniowy i w znacznej mierze rownolegly
rozwd@j wszystkich 3 kategoryj broni pancernych: czotgéw, samo-
chodéw pancernych i pociggéw pancernych-

Z poczatku te rézne rodzaje wozdéw bojowych majg ograni-
czone znaczenie, stuzac czesciowo jako moralna, czesciowo jako
faktyczna podpora broni gtéwnych.

Jednak rzucenie na szale wojny tego nowego $rodka walki —
broni pancernej zaczyna zmienia¢ same warunki wojny. Czolgi,
stosowane w coraz wiekszej ilosci, przebywajg druty kolczaste,
starannie wykonane okopy, przebijaja mury. Skutkiem tego
zmniejsza sie znaczenie wzmocnionych pozycyj — te ostatnie
przestajg by¢ niezdobytemi.

Od wojny pozycyjnej przechodzimy do nowej formy wojny
ruchowej z udziatem czotgéw i innych wozéw bojowych.

Jak wspomniatem wyzej, zakres dziatania tej broni rozsze-
rza sie, pojawiaja sie nowe mozliwosci taktyczne, wyrastajg
nowe mniej lub wiecej samodzielne zadania tej broni, dykto-
wane zmiang metod taktycznych, w zwigzku z nowym charak-
terem wojny. Przyczyna i skutek sg tu tak zwigzane z soba, ze
przyczyna staje sie skutkiem i odwrotnie.



Z jednej strony bron pancerna wywotuje zmiane warunkéw
walki, z drugiej — zmiana warunkoéw walki zakres$la coraz dal-
sze wymagania, jakim ma odpowiada¢ bron pancerna, coraz
trudniejsze zadania, jakie ona musi spetniac.

[Il. Podziat i cechy broni pancernej. W zaleznosSci od
zadan taktycznych obecha brori pancerna dzieli sie na 3 grupy:
czolgi, samochody pancerne i pociggi pancerne z dresynami.

Wszystkie te wozy bojowe mimo rdznic w dziataniu taktycz-
nem majg nastepujace cechy wspélne:

1) sa ruchliwe i mniej lub wiecej szybko przenoszg sie z miej-

sca na miejsce;

2) moga otwiera¢ szybki i gesty ogien;

3) sa chronione roznej grubosci pancerzem;

4) sg poruszane sitg mechaniczna;

Jak odbijajg sie te cechy charakterystyczne wozéw bojowych
na ich taktyce i czy zasady taktycznego dziatania wozéw bojo-
wych noszg wspélne znamiona — odpowiedZz na te pytania daje
caly szereg prac i studjéow z zakresu taktyki broni pancernych
zamieszczonych w pismach cudzoziemskich.

IV. Zadanie broni pancernej i stosunek do innych broni. Przej-
de do pobieznego przegladu ogdlnie znanych zadan broni pan-
cernych w tym celu, aby wyjasni¢ i uwydatni¢ te warunki dla
rozwoju broni pancernej, ktére dyktuje samo zycie, nie liczace sie
z dogmatami i utartymi pogladami.

1 Czotgi a piechota. Jedng ze znanych zasad taktycznego
dziatania broni pancernej jest np. zasada wspotdziatania czotgéw
z piechota.

Czotgi swym ogniem przygotowujg atak piechoty, wyzyskujac
swag ruchliwo$¢ i opancerzenie, zastony dymowe, odpowiedni
ogien artylerji wiasnej etc. Te wszystkie cechy pozwalajg im
unikng¢ niszczacego ognia artylerji przeciwnika, przeniknaé¢ da-
leko wgtgb pozycji nieprzyjaciela i niweczy¢ jego opor (gniazda
km.) swg doskonatg i szybkodziatajgcg bronia-

Jednak z tego, ze piechota wyzyskuje potezne korzysci, osia-
gniete przez atak czolgdw i ze te bronie muszg Scisle wspoétdzia-
ta¢ z soba, aby wypetni¢ konkretne zadanie, nie wyptywa by-
najmniej, by czotgi miaty gra¢ role broni tylko pomocniczej przy
piechocie.



Wychodzac z takich zatozen moznaby i artylerje sprowadzi¢
do roli pomocniczej broni piechoty, gdyz zadanie artylerji spro-
wadza sie w koncu do przygotowania ataku piechoty, jednak
nikomu nie przyjdzie do gtowy, zeby odjg¢ artylerji jej odrebng
organizacje.

Dalej ze wzgledu na state dazenie przeciwnika, by odcigé¢ pie-
chote, dazacg za czotgami od tych ostatnich i nie dopusci¢
na teren ich dziatania, czolgi czesto niezaleznie od teorji
S§ pozostawione samym sobie i wspomagajg sie wzajemnie, wy-
zyskujac ruchliwos$¢, pancerz i inne wiasciwosci. W tych wa-
runkach prowadzg nieraz dtuzszg walke.

Tu wytania sie perspektywa samodzielnej walki, prowadzanej
przez wielka liczbe czolgéw, wyposazonych w rézng bron az do
dziat polowych wiacznie, wreszcie mozliwos¢ walki tylko samych
czotgdw z obydwu stron. Nalezy tu bra¢ pod uwage zwiekszenie
promienia dziatania, sity i zasiegu ognia i szybko$ci poruszania
nowych czotgdw, oraz ulepszenie sposobu ich dowozu. Te czotgi,
oproécz samodzielnych zadan, moga mie¢ powierzone dziatania
w zwigzku z bardzo ruchliwg bronig — jak piechota zmotory-
zowana lub kawalerja.

Powyzsze sposoby walki sg juz studjowane i praktycznie
sprawdzane, np. na manewrach angielskichl).

Dalej nalezy wzigé pod uwage samodzielne zadania uszczel-
nionych i dpowiednio zaopatrzonych czotgéw w przestrzeniach
zakazonych iperytem, gdzie przejscie piechoty moze by¢ trudne
lub wrecz niemozliwe.

Wida¢ stad, ze w miare rozwoju warunkéw wojny wzrosto
pierwszorzedne znaczenie czolgbw, zmienia sie ich rola i wyta-
niajg sie samodzielne zadania-

2. Samochody pancerne a kawalerja. ROwniez pierwotnie
zakreSlone zadanie samochod6w pancernych wspomagania ka-
walerji, torowania jej drogi w wielkich wywiadach, obejsciach,
poscigach rozszerza sie z rozwojem techniki wojny i zwieksze-
niem szybkosci samochodow.

1) Artykut ,Von Wert des englischen Medium Mark E. Kampfwagens".
Samodzielna walka czotgéw z obu stron bez udziatu innych broni. Militar
Wochenblat, Nr 45 art. Kampfwagen des Jetzigkeit und Zukunft.

Mugge. — Uwagi co do uzycia czotgéw, Militar Wochenblatt, grudzien.



Stabszy pancerz i mniejsza sita ognia, mniejsza zdolnos¢ po-
konywania przeszkdéd nie pozwalajg samochodom pancernym na
osiggniecie tych sukceséw, jakie osiggajg czotgi wobec umocnio-
nej piechoty, ale w pewnych warunkach samodzielne dziatanie
wiekszej ilosci dobrze uzbrojonych i opancerzonych samocho-
déw pancernych o duzej szybkosci i dobrze przystosowanych do
terenu moze by¢ do pomyslenia.

Dzieki pancerzowi mogtyby one dojs¢ tam, gdzie nie dotrze
ani kawalerja, ani piechota i spetni¢ ograniczone zadania, otwie-
rajagc bezposrednio droge piechocie i artylerji.

Moze tez by¢ caly szereg mozliwosci wspdtdziatania samo-
chodéw pancernych z piechotg o przyspieszonym sposobie posu-
wania sie transportu i dziatania tej ostatniej.

Gtadkow w swej ,, Taktyce Broni Pancernej“ mowi np. o wspot-
dziataniu samochodéw pancernych z pociggami pancernemi przy
zdobywaniu miast.

Wobec powyzszych mozliwosci, nie negujac tu wielkich,, za-
wsze aktualnych zadan kawalerji dla przysztej wojny, trudno
tylko zgodzi¢ sie z tern, by samochody pancerne wspétdziatajace
z kawalerjg nie miaty odrebnej od niej taktyki, organizacji,
odrebnego wreszcie szkolenia i zaopatrzenia.

Tak samo niema tendencji odjecia tych prerogatyw od arty-
lerji konnej, ktéra wspétdziata z kawalerja.

3. Pociggi pancerne a artylerja kolejowa. Operujac poje-
cjami zachodnio-europejskiej wojny pozycyjnej, moznaby zada-
nia pociggdéw pancernych sprowadzi¢ do zadan artylerji. Spoty-
kajg sie nawet takie opinje, ktére kwalifikujg pociag pancerny,
jako ortylerjo na wozach kolejowych, t. j. t zw. ,,artylerje ko-
lejowgl. Takie zdania sg catkowicie btedne, bo miedzy wymie-
nionemu 2 grupami broni zachodzg zasadnicze réznice, zaréwno
co do uzbrojenia jak i taktyki, a na skutek ostatniego, kwestja
pancerza — jedna z najwazniejszych dla wozu bojowego —
w artylerji kolejowej ma tak ograniczone znaczenie, jak np
w artylerji kwestja tarczy przy armacie.

1 Uzbrojenie w pociggach pancernych jest niejednolite,
Sktada sie ono: 1) z dziat krétkich lub zwyklych typu goérskiego
lub polowego. Dla dziat tych dono$nos$¢ gra nieréwnie mniejsza
role niz szybkostrzelno$¢; 2) z karabindw maszynowych, oraz



3) broni piechoty (plut- szturm.), a czasami broni o specjalnych
zadaniach.

Uzbrojenie artylerji kolejowej stanowig armaty polowe lub
ciezkie o normalnej lufie i duzej donosnosci, oraz strzelaniu pre-
cyzyjnem.

2. Taktykae

Nie mogac ze zrozumiatych przyczyn wdawac sie w rozbior
zadan taktycznych wskaze jeno na pare znanych cech jednej
i drugiej broni. Pocigg pancerny, ma oprécz zadan czysto artyle-
ryjskich, mndstwo zadan specjalnie kolejowych, przyczem gra
tu role i szybkos$¢, z jaka on sie porusza.

Ochrona i obrona linij kolejowych, mostéw i objektéw, na-
prawa ich lub niszczenie, wywiady bojowe na czotowych linjach
kolejowych, zwtaszcza w gigb pozycyj zajetych przez nieprzy-
jaciela, wreszcie wypetnienie zadan techniczno-kolejowych
w bezposredniej sferze walki — oto sg te odrebne zadania pocig-
géw pancernych.

W kazdym razie pocigg pancerny jest bardzo czesto wysuniety
dos¢ daleko poza wiasng piechote, w strone nieprzyjaciela, przy
zadaniach ofensywnych dla ochrony wojsk bedgcych w odwrocie.

Skuteczne przeprowadzenie tych zadan ufatwiajg pociggom
pancernym jednostki pomocnhicze — dresyny.

Odwrotne zadanie artylerji kolejowej jest czysto artyleryjskie.
Dziata ona tylko z toru kolejowego, jak z szeregu dogodnych,
znanych i statych, a tatwych do zmiany stanowisk.

Umieszczenie artylerji na wozach kolejowych zapewnia jej
wiekszg szybkos¢ posuwania sie, r6zng przytem dla ciezkiej
i lekkiej artylerji. Pozostanie ona jednak zawsze daleko w tyle
za piechota, bo nie bedac z reguty opancerzona, otrzymujac
pancerz tylko w wyjgtkowych wypadkach, nie bedzie mogta
wchodzi¢ w sfere ognia, jak pocigg pancerny i samodzielnie opa-
nowywaé¢ weztow kolejowych, ani wykcnywac¢ technicznych
zadan kolejowych w bezposredniej sferze walk.

Z tej ogodlnej wzmianki wida¢ juz, ze artylerja kolejowa i po-
ciggi pancerne z punktu widzenia uzbrojenia, wiecej jeszcze
z punktu widzenia taktycznego sg réznemi, a czesto wrecz od-
miennemi rodzajami broni

4. Wspotdziatanie broni pancernych. W zwigzku z ogbélnym
rozwojem przemystu, liczby i typu wozéw bojowych, z rozwo-



jem sieci kolejowych i mechanicznego transportu, mcga zaistniec¢
zadania, wymagajace skoordynowanego dziatania wszystkich
wozOow bojowych przy stabym udziale, lub nawet bez udziatu
innych broni gtéwnych, np. walka o wezet kolejowy. Z powodu
braku doswiadczenia polowego w tej kwestji, trudno sadzi¢ dzis
0 powdzeniu takiej akcji, jednak nalezy przygotowac sie na ta-
kie mozliwosci, ze wzgledu na ogromne korzysci, jakieby one
mogty zapewni¢ (Jewtichiew ,,Opieratywnoje ispolzowanie Bro-
nieczastiej* — broniewyja gruppy").

Spoébuje z wyliczonych wyzej cech wozéw bojowych i z omo-
wionych ich zadan bojowych wysung¢ og6lne wnioski,

V. O&~Ine wnioski. Przytoczone 4 catkiem konkretne cechy
charakteryzuja najlepiej woz bojowy, jako sprzet bojowy szcze-
go6lnie uzdolniony do wykorzystania elementéw ruchu i ognia
w walce. Ogien ten dzieki pancerzowi moze by¢ wprowadzony
najbardziej celowo i szybko w najwazniejszg sfere, w najbar-
dziej decydujgce miejsca walki w najbardziej decydujgcych jej
momentach, w sposéb zapewniajagcy mu najwiekszg skutecznosc,
a to wszystko ze wzgledu na umozliwienie dziatania tego sprzetu
na dowolnie prawie bliski dystans.

Stad wyptywa nastepujacy wniosek:

Chcac zapewni¢ sobie maksymum korzysci z broni pancernej,
nalezy przy zakre$laniu zadan taktycznych dla wozéw bojowych
uwaznie liczy¢ sie z przytoczonemi jej wtasciwosciami.

W miare technicznego rozwoju broni pancernych, coraz sil-
niej, coraz wyrazniej wystepowaé beda te wspolne cechy, dyktu-
jac coraz Smielsze, coraz réznorodniejsze wymagania.

Obecny przydziat taktyczny poszczegdlnych gatezi broni pan-
cernej do poszczegolnych znéw broni gtéwnych w wielu armjach
jest czysto dogmatyczny, nie uwzglednia najwazniejszych cech
broni pancernej i nie toruje drogi do nowych mozliwosci i do wy-
korzystania najcenniejszych wiasciwosci broni pancernej — woéw-
czas, gdy, jako warunek osiggniecia z wozami bojowemi najlep-
szych rezultatow, nalezatoby uwaza¢ wykorzystanie w nich wia-
$nie wszystkich cech, roznigcych je taktycznie od tych broni,
ktére one majg zwalcza¢, lub przez ktére sg one zwalczane.

To ostatnie bytoby dostepne tylko przez Sciste skoordynowa-
nie prac w zakresie organizacji broni pancernej drogg poddania



tej organizacji jednolitemu kierownictwu, ktére mogtoby naj-
lepiej te cechy uwzgledni¢ i wyzyskacé.

Centralizacja broni pancernej i wzgledy przemawiajgce na ko-
rzy$¢ tej centralizacji. Stad wyptywajg dwa wazne wzgledy,
przemawiajgce wyraznie na korzy$¢ centralizacji broni pancernej:

1 Wykorzystanie odrebnych wiasciwosci broni  pancerne;j.
Z punktu widzenia wspoélnych swych wiasciwosci, bron pancerna
powinna, zwiaszcza w okresie swego rozwoju, zaleze¢ od wspolnej
instytucji, ktoraby przy opracowaniu sposobu bojowego uzycia
wozu pancernego, najlepiej cechy te i mozliwosci techniczne
znajac, najlepiej uwzgledni¢ je mogta, a tern samem zapewnic
w przysztosSci najszerszy zakres dziatania i maksymum wyko-
rzystania cennych wiasciwosci techniczno-wojskowych wozéw
bojowych.

2) Przygotowanie fachowego personelu. Brori pancerna, jako
zespot o skomplikowanym technicznym aparacie i ztozonem dzia-
faniu, wymaga specjalnych kadr doskonale fachowo przygotowa-
nego personelu.

Szkoli¢ ten personel i kierowa¢ nim winna wspolna dla catej
broni pancernej instytucja techniczno-wojskowa ze wzgledu na
praktyczng moznos¢ celowego i fachowego zuzytkowania zdol-
nosci i wiedzy tego personelu technicznego na wiasciwem miej-
scu, stosownie do zmieniajgcych sie i rosngcych potrzeb tech-
nicznych wojska i réwnolegle do rozwoju techniki tych wozow,
wykorzystujgc przytem nadwyzke sit instruktorskich w jednej
broni dla zapetnienia luk w drugiej we wspélnych dziedzinach
szkolenia.

Stad centralizacja ta databy oszczedno$¢ ludzi i energji, po-
zwalajac wykorzystywaé tych samych ludzi w obozach szkol-
nych samochodowych, czotgowych i pociggdw pancernych.

Rozpraszanie poszczegblnych gatunkéw broni pancernej po
innych broniach gtdwnych nie moze zacheca¢ zdolniejszych do
stuzby w broni pancernej ze wzgledu na jej uposledzenie. Przez
to obniza sie stan jakosciowy personelu, a wiec sita bojowa tej
waznej broni.

Nie chce wdawaé sie w omawianie szczegdtow organizacji
broni pancernej. Mojem zadaniem w tej krotkiej wzmiance byto
jedynie rozwina¢ nieco, pewne znane, cho¢ niestety jeszcze mato
doceniane u nas mysli i poglady. F. J.



NA CZASIE.

Pobicie rekordu szybkoS$ci przez
majora Seegreave na samochodzie
; marki ,,Sunbeam “.

W chwili, gdy wyscigi samochodowe jako zawody o szybkos¢,
ktore przez tyle lat zdawaty sie by¢ najlepszem S$wiadectwem
rozwoju automobilizmu — przestajg sie cieszy¢ dawnem zain-
teresowaniem i zaledwie kilka firm wypuszcza na nie swoje
wozy — wzmogta sie walka indywidualna o osiggniecie najwiek-
szych szybkosci — pobicia coraz to nowych rekordéw.

WréciliSmy do okresu, gdy na torach wystepowaly nie typy
wozow, lecz oddzielne maszyny, zbudowane najczesciej przez
kierowce, lub tez specjalnie dla danego kierowcy.

Jest jednak pewna réznica, bowiem gdy dawniej kierowcy,
recordman‘, byli pionierami rozwoju samochodéw i nieraz po
omacku prawie stwarzali nowe drcgi w konstrukcji maszyn, kie-
rujac sie przypadkiem, dzisiejsi — majg do swych ustug caty ol-
brzymi dorobek techniki samochodowej, caty potezny zaséb do-
Swiadczen kilkudziesieciu lat, i wreszcie konkretne rezultaty do-
ciekan i badan teoretycznych, tak w dziedzinie samochodowej,
jak i pokrewnych, a przedewszystkiem lotniczej.

To tez dzis zaczynajg sie Sciga¢ miedzy sobg przedewszyst-
kiem na papierze, na torach pokrytych liczbami i wykresanr,
nie chca mie¢ niespodzianek, a stawiajg sobie konkretne zada-
nie — ,,to chce osiggna¢" — i teoretycznie szukajg $rodkéw do
osiggniecia wytknietego celu i, dopiero wéwczas gdy w teorji
rekord jest osiggniety, biorg w rece kierownice nowego potwora
i sprawdzajg na praktyce wyniki zmudnych dociekan.

Najdoskonalszym przyktadem tego jest ostatni wdz Seegrea-
ve‘a — gdyz ceh ktéry miat byé osiggniety, a mianowicie szyb-
kos¢ 200 mil ang. na godzine (320 km/godz.) — zostata przekro-
czona juz przy pierwszej probie.

Budowy tego wozu dokonaty fabryki Sunbeam Motor-Car Co.
Ltd. w Wolverhampton (Anglja).



Konstruktorem byt naczelny inzynier tych fabryk p. Ludwik
Coatalen, ktéry oczywiscie pozostawat w najscislejszym kontak-
2V cie z majorem Seegrave’em.

Stawiajgc  sobie za cel osiggniecie
szybkosci ok. 320 km/godz. musiat on
rozwazy¢ przedewszystkiem jakie opory
zewnetrzne miathy tu wo6z do pokona-
nia, czyli jaka nalezatoby da¢ moc sil-
nikowi, uwzgledniajac dwa najwazniejsze
opory, a mianowicie opor drogowy i opor
powietrza.

Na okreslenie oporu powietrza mamyY
znany wzo0r:

kSV*

gdzie S — powierzchnia obrysia wozu
(w m{
V — szybko$¢ w m/sek.)
k — wspotczynnik uzalezniony od
ksztattu wozu.

Biorgc pod uwage wymiary wozu i dla
uproszczenia szybkos¢ 100 m/sek. (coby
odpowiadato 360 km/godz.), oraz przyj-
mujac jako warto$¢ wspotczynnika k =
— 0,05 otrzymamy w przyblizeniu moc
niezbedng do przezwyciezenia oporu
powietrza przy tej szybkosci, wyra-
zajac sie w

1.100 K. M.

Dla oporu drogowego przyjmujemy
op6r 12 kg na tonne wagi wozu.
Jak widzimy, op6r drogowy pochtania
moc w poréwnaniu nieznaczna, bowiem
dla danego wozu zaledwie ok. 48 K. M.
Wysitki p. Coatalen musiaty wiec is¢
przedewszystkiem w Kierunku pokonania
oporu powietrza, czyli wkroczy¢ w dzie-
dzine aerodynamiki. Poniewaz zmniej-
szenie wymiarow wozu okazato sie
niemozliwe, wypadto zmniejszy¢ wspotczynnik ,,k". Szereg prob
prowadzonych w tunelu aerodynamicznym dat wynik pomysiny,



gdyz obecnie zaledwie okoto 700 K. M. mocy dostarczanej przez
silnik pochfania op6r powietrza. Og6lny wyglad wozu jest zbli-
zony do ksztattu juz przed kilku laty zaprojektowanego przez
Bugatti'ego, sa nawet wspdlne niektére szczegdty, jak plaskie,
réwnolegte do ziemi zakrycie od spodu, bez zadnych wystepow
(dla unikniecia powstawania wiréw), zakrycie két (tylne sa zu-
petnie pokryte nadwoziem, przednie réwniez nie wystajg poza
nadwozie) dla zmniejszenia oporu powietrza, ktory muszag kota
pokona¢ w swym ruchu obrotowym i t. p.

Bedac zmuszony zaopatrzy¢ swoj woz w zrédto energji 0 mocy
przekraczajgcej 1.000 KM., inz. Coatalen wbudowat dwa silniki
po 500 KM. W ten spos6b zostata zarazem rozwigzana kwestja
rownomiernego obcigzenia wozu.

Silniki, jak to widzimy na ilustracji, umieszczone sg jeden
z przodu, drugi za$ z tytu.

Wspolnie poruszajg one (przez potaczenie sprzegtowe) Srod-
kowy wat gtéwny.

Sg to silniki lotnicze Sunbeam typu Matabele. Kazdy z nich
sktada sie z 12 cylindrow ustawionych wzajemnie pod katem
60°. Srednica cylindréw 122 mm., skok 160 mm. Ogédlna pojem-
nos¢ (litraz) dla catego wozu 44,9 Itr. Normalna ilo$¢ obrotow —
2000 obr/min., przy ktorych silniki dajg moc na hamulcu po 500
KM. Kazdy z cylindrow ma 2 zawory wlotowe i 2 wylotowe,
oraz 2 Swiece (marki K. L. G.). Zapalanie odbywa sie za pomocg
4 magneto dla kazdego silnika (marki B. T. H.). Mieszanke wy-
twarzajg 4 karburatory Claudel-Hobson po 2 na kazdy silnik.
Doptyw benzyny pod cisnieniem ze zbiornika o pojemnosci ok,
120 1 umieszczonego z tytu wozu. Zuzycie benzyny wynosi ok.
90 1 na 100 km. Dostateczne chtodzenie zapewniajg 4 chtodnice
(po jednej z przodu kazdego silnika i dwie boczne dodatkowe
dla tylnego silnika)). Kazdy z silnikéw umocowany jest na do-
datkowej ramie pomocniczej, zawieszonej na ramie podwozia
w 3-ch punktach.

Dzieki tak znacznej ilosci cylindrow — ogdtem 24 przypada
1 wybuch co 30° obrotu gtéwnego watu napedowego, co zapew-
nia nadzwyczajna réwnomierno$¢ pracy silnika.

Ruch obrotowy z tego wspdélnego obydwu silnikom watu nape-
dowego, przenoszony jest przy pomocy potaczen trybowych na
drugi wat, ztgczony juz ze skrzynkg przektadniowa.






Skrzynka posiada trzy przektadnie i bieg wsteczny. Przy 2000
obr/min. silnika dajg one nastepujace szybkosci.

| bieg — 117 km/godz., Il bieg — 222 km/godz., 11l bieg —
340 km/godz,, wsteczny bieg 134 km/godz.

Ze skrzynki przektadniowej na tylne kota naped jest prze-
sytany przez zwykty tancuch. Tylna o$ stanowi jeden catkowity
blok stalowy.

O zawieszeniu (resorach) brak nam blizszych szczegdtow,
wiadomem natomiast jest, ze w6z posiada amortyzatory uderzen
Hartfford‘a.

Jednem z trudniejszych zagadnien do rozwigzania, jakie pow-
staty przy zrealizowaniu tego $miatego projektu, byta bezwa-
runkowo kwestja dobrania odpowiednich gum. Przy zamierzo-
nych szybkosciach, kazdy wypadek z guma réwnat sie katastrofie.
Dlatego tez na gumy musiata by¢ zwrdcona specjalna uwaga,
Procz wysitku, jakiego wymaga samo niesienie ciezaru 3-tono-
wego, przy tak szalonych szybkosciach i konieczno$ci absolutnej
gwarancji przeciw wyrwaniu opony z obreczy — nalezato uw-
zgledni¢ kwestje grzania sie i kwestje sity odsrodkowej. Przy
maxymalnych szybkosciach (jak wspomnieliSmy przy 3 biegu
kota obracajg sie z szybkoscig do 2000 obr/min.), kazdy punkt
gumy 30 razy na sekunde styka sie z powierzchnig jezdni. Wiel-
kos$¢ sity odsrodkowej przy tej szybkosci, moze byé okreSlona
wysitkiem oderwania sie powierzchni jezdnej opony, wynosza-
cym 14 kg, na centymetr. Jest to wiec sita, przy ktérej normalna
opona zostataby rozerwana.

Po dituzszych probach ostatecznie zatrzymano sie na gumach
Dunlop Rubber Co. Sg to gumy o Wysokiem cis$nieniu, wymiaru
35X6, z linkg stalowg w obwodzie, osadzone na obreczach
o0 wklestym $rodku (patent Dunlopa).

O budowie hamulcéw nie mamy zadnych szczegétow.

Og6lne wymiary wozu: rozstawienie két 1,52 m, rozstawienie
osi 3,85 m., maxymalna wysoko$¢ wraz z nadwoziem ok. 1,4 m.
Waga wozu ok. 3.000 kg.

Prowadzenie tego wozu z wielu wzgledéw byto nie do pomy-
$lenia, nie tylko na drodze, lecz nawet na autodromie*

Kierowca prawie' catkowicie ukryty we wnetrzu wozu, widzi
ze swego miejsca droge dopiero na 140 m. przed sobg. W0z roz-
pedzony z maxymalng szybkoscigt moze by¢ zatrzymany zaled-
wie na dystansie ok. 2.5 km. Najwazniejszq za$ rzeczg jest



wzglad, ze przy zamierzonych szybkos$ciach, nawet uwzglednia-
jac znaczng wage wozu, nie moze on dobrze ,trzymaé sie drogi“
— a najmniejsze zarzucenie w tych warunkach — to niechybna
katastrofa.

To tez wolz ten musiat podja¢ prébe pobicia rekordu na linji
prostej. Taki prosty i rowny tor moga dostarczy¢ jedynie plaze
nadmorskie. Segrave uznat jednak, ze plaze europejskie, nawet
uswiecone juz poprzednim rekordem CampbelTa plaza w Pen-
dine w Walji, nie odpowiada jego zamierzeniom i zdecydowat
sie szukac szczescia na terenach Ameryki. | faktycznie, we Flo-
rydzie, na Daytona Beach znalazt odpowiedni tor. Przy pierw-
szych prébach, w obecnosci tysigcznych ttuméw, przy ryku 7.000
syren samochodowych, wspaniale pobit rekord szybkosci.

Wobec lekkiego wiatru z p6inocy, czasy osiggniete przez See-
greavea byty mierzone przy jezdzie w jednym i drugim Kierunku.

W potudniowym osiggnat on szybkos$¢ 333,3 km/godz. (207,015
mil. ang.).

W potnocnym 323,1 km/godz. (200,668 mil. ang.).

Srednia z nich, stancwdaca zaliczony rekord, wynosita 328
km/godz. (wzglednie byty by to szybkosci zblizone na ok. 1 km.
do podanych, jak ich podobno ostatecznie i oficjalnie ustalono).

Jest to olbrzymi skok naprzod i watpliwem jest, czy Segrave
znajdzie wkrétce godnego wspotzawodnika.

Czy maja te proby i wysitki znaczenie praktyczne?

Ot6z jedni utrzymujg, ze wiasnie z tych prob indywidualnych
najbardziej korzysta przemyst samochodowy, znajdujagc w nich
rozwigzanie starych, lub natrafiajgc na nowe problematy — inni
zndbw wysuwajg catg bezcelowos$¢ osiggania takich szybkosci,
wymagajacych nadzwyczajnych warunkow jazdy i konstrukcji,
nie mogacych mie¢ praktycznego zastosowania.

Wszystkich jednak pogodzi zdanie tych, ktérzy utrzymuja, ze
0 korzysciach wogéle nie winno sie tu mysle¢: bowiem chodzi tu
jedynie o sport i to sport ,,czystv®, a ten jest celem sam w sobie.

»0"



Nowe dziatko przeciwczotgowe 40mim
dziatko piechoty ,Beardmore.

W edtug Militar-Wochenblatt Nr 31 z 1927 r.

Firma ,,Beardmore” wykonata nowe dziatko piechoty o Kka-
librze 40 m/m doskonatej konstrukcji i wielkiej sile przebijania
pancerza.

PromieA strzatu bez zmiany pozycji dziatka: wzwyz 45°
w dot 5°, w bok 40°,

Strzela sie z niego dwoma rodzajami granatow: granatami
pancernemi i granatami uderzeniowemi o wadze 0,91 kg. Szyb-
kos¢ poczatkowa granatu pancernego wynosi 473 m/sek., nos-
nos¢ do 3400 mtr. Wedtug danych firmy, granat pancerny prze-
bija na 300 mtr. pancerz 30 mm. grubosci.

Lufa wraz z zamkiem wazy 42,2 kg., a cate dziatko z lawetg
i kotami 189,13 kg. W normalnych warunkach przewidziany jest
zaprzeg konny, w terenie jednak dziatan wojennych dziatko da
sie rozebra¢ na 5 czesci i moze by¢ zupetnie wygodnie przeno-
szone przez 5 ludzi w nastepujacych czesciach:

L Lufaeeee e waga 36.85 Klg.
2. toze wraz z hamulcem . . . ., 36.85
3. 0$ két, dolny pancerz i widetki. ., 37187
4. Kota i gorny pancerz . . . . . 3810
5.  Laweta i $rodkowa cze$¢ pan-
cerza . . 39.46,,
Razem . . 189.13 klg.

Firma ,,Beardmore* skonstruowata réwniez dziatko o kalibrze
57 m/m. strzelajgce tylko granatami uderzeniowemi o wadze
1,97 kg., z szybkoscig poczatkowg 228 mtr. sek., o nosnosci do
3000 mtr. Dziato to wazy 189 kg.

Wedtug ostatnich danych firmy dziatko 40 m/m. zostato juz
o tyle ulepszone, ze poczatkowa szybko$¢ granatu wynosi
579 m/sek. co daje wiekszg site przebijania pancerza. Szybkos¢
za$ strzelania zostata zwiekszona z 25 strzatow na minute na 40.

B. J.



PRZEGLAD KSIAZEK S CZASOPISM.

Oddziaty cyklistow. (Die Radfahrtruppe) — Berlin 1925
Mjr. R. Theiss, Stabshauptm. Dr. O. Regeie. — Wyciagi z niekté-
rych ustepéw powyzszej ksigzki scharakteryzujg jej bogatg tresé.
Francja, Witochy, Belgja staty na czele panstw, ktore dazyty
do stworzenia nowego rodzaju broni: cyklistow ., die Radiahr-
truppe". Inne panstwa, jak Anglja, Niemcy, Austro-Wegry, Szwe-
cja, podazaty za niemi, lecz wszelkie wysitki, ¢wiczenia i ma-
newry czynione przed 1914 r>nie daty potrzebnych doswiadczen
w dziedzinie zasad uzycia cyklistow.

Dopiero wojna 1914 — 18 r. data w tym Kkierunku materjat
bardzo bogaty. Stuzba meldunkowa cyklistéw byta powszechnie
znana i nie potrzebuje wyjasnien. Wszystkie dowodztwa korzy-
staty z cyklistéw i uzywaty ich z bardzo dobrym rezultatem, jako
goncow, sztafet it. p.

Oddziaty cyklistow jako bron, daty sie poznaé zaraz na po-
czatku wojny. Juz w pierwszych tygodniach cddzistki cyklistow
braty udziat wespét z konnymi w dalekich zwiadach wielkich
zwigzkéw kawaleryjskich. W ten sposob oddziaty cyklistow byty
uzyte podczas wojny na wschodzie i zachodzie przez Niemcy,
Austrje, Francje Anglje i Belgje.

Zwiady dalekie i zwykte, ostona, poscig, to codzienne zadania
oddziatow cyklistow. Kawalerja uzywa chetnie oddziaty cykli-
stobw jako straz przednig — majagcg czesto za zadanie szybkie
zajecie miejscowosci, przepraw lub terendw wazniejszych ze
wzgledow strategicznych. Oddziaty cyklistow zajmag szybciej od
innych rodzajéw wojsk nietylko wazne punkty terenu, ale takze
obsadza cate odcinki trzymajac je az do nadejscia gros sit wias-
nych. Oddziaty te odrywajg sie tez szybciej od nieprzyjaciela
jak inne rodzaje broni. Autorzy stwierdzajg, ze czesto tworzono
mieszane oddziaty zwiadowcze kawalerzystow i cyklistow, a przy
wiekszych samodzielnych zadaniach otrzymywaty one radjosta-
cje, ktore pozwalaty na natychmiastowe przekazywanie z wiel-
kich odlegtosci wiadomosci o nieprzyjacielu i otrzymywanie roz-
kazow od wyzszych dowddztw.

Caty szereg opisanych w ksigzce przyktadow z réznych fron-
téw wojny europejskiej uwidacznia réznorodno$¢ uzycia oddzia-
tow cyklistow' samodzielnie, wzglednie w potgczeniu z innemi rc
dzajami wojsk. Znane i opisane sa wypadki powierzenia od-
dziatom wydzielonym, — a ztozonym z kompanji lub bataljonu
cyklistow, szwadronow kawalerji, 1 — 2 baterji artylerji i radjo-
stacji — zadan rdznorodnych, np. zniszczenie linji kolejowej na
znacznej przestrzeni, utworzenie ruchomej barjery wstrzymuja-



cej i opOzniajagcej poruszajacego sie nieprzyjaciela, okrazenie
strazy tylnej nieprzyjaciela przez zwigzanie go i szybkie obejscie.

Czesto uzywano cyklistow tak po stronie francuskiej, jak i nie-
mieckiej wspolnie z wozami bojowemi. Opisy i przykitady sze-
roko w powyzszej ksiazce przez autoroOw przytaczane, wskazujg
na wszechstronne i skuteczne zastosowanie tego rodzaju wojsk
zwitaszcza w wojnie ruchomej.

Oddziatow rowerzystow uzywano wszedzie, a wiec przy obsa-
dzianiu wysp battyckich, przy zajmowaniu totwy i Estonji,
w Macedonji i Chersonie, Karpatach i Siedmiogrodzie (przeteoze
Wulkan i Szurduk) we Flandrji, Lotaryngji i Wogezach, przy od-
wrocie na linje Antwerpj,a — Maas i na wielu innych polach wal-
ki. Autor stwierdza, ze na froncie wioskim uzywano cyklistow
jako ruchomy odwdéd armji, wszedzie strzelcéw-cyklistow posy-
fano i zawsze przybywali oni na czas ze wzgledu nas swg szyb-
kos¢. Odzialy cyklistow—zdaniem autora—sg rodzajem wojsk
mogacym by¢ uzytym w miejscach dalej potozonych od sit gtdw-
nych niz wszystkie inne rodzaje wojsk—mogg wiec one w krot-
szym czasie przeprowadzi¢ bliskie i dalekie zwiady, wzglednie
zmusi¢ nieprzyjaciela do rozwiniecia, nizby mogly to uczynic
inne rodzaje wojsk. W dalszym ciggu autor udowadnia, ze kawa-
lerja i cyklisci wzajemnie sie uzupetniajg i pomagajg sobie Juz
Napoleon twierdzit, ze kawalerja potrzebuje dodania jej piecho-
ty, ktéraby mogta z nig razem sie posuwac. Lekkie baony pie-
choty (strzelcy potowi, piechota na wozach, piechota na koniach)
spotykamy w historji organizacji wojska przy boku kawalerji—
tam gdzie dzisiaj sg przewaznie cyklisci.

Jednak nie sg oni tylko elementem pomocniczym kawalerji —
jest to jednem z ich zadan.

Kon i rower majg swe zalety i wady. Rower nie wymaga po-
jenia, karmienia i siodtania — nie meczy tak, jak kon, jest tan-
szy — mozna go uzywac na drogach twardych i po lodzie. Pod-
czas walki moze leze¢ na ziemi bez dozoru — a skaleczenie, czy
uszkodzenie nie jest tak niebezpieczne, jak u konia.

Wadami roweru sg miedzy innemi wielka zalezno$¢ od stanu
drég (btoto, gteboki piasek, snieg na miekkiem podtozu), pogody,
jak 1 wiekszych wiatrow bocznych i w Kierunku jazdy. Przez
mate przeszkody jak ploty, mury, rowy, strumyki mozna tatwo
rower przenies¢ — jednak kon ma wiekszg tatwos¢ ruchliwosci
taktycznej.

Waznym atutem dla oddziatdw cyklistéw jest to, ze nadajag
sie one zawsze do natychmiastowego ich uzycia w walce.

W ramach kawalerji lepsze drogi przydzieli sie cyklistom —
gorsze konnym, straz przednig i boczng beda zazwyczaj tworzy¢
cyklisci, a czes¢ ich bedzie stuzyta jako odwod — ktéry zwykle
na bardzo dalekie przestrzenie bedzie mogt by¢ uzyty.



Wedtug autoréw, oddziaty cyklistbw towarzyszac wozom bo-
jowym czy to lekkim drogowym samochodom pancernym, czy
pancernym samochodom terenowym lub czolgom — speiniajg
stuzbe zwiadowczg, ubezpieczajacy i facznikowg z gros sit i z tych
tez wzgledow oddajg bardzo znaczne ustugi przy ruchu innych
rodzajow wojsk, np. kawalerji, artylerji, saperow, a zwiaszcza
wiekszych transportow samochodowych. Do wazniejszych zadan
cyklistbw nalezy takze zabezpieczenie skrzydia wiasnego, jak
i obejscie nieprzyjacielskiego.

Przy zastosowaniu oddziatéw cyklistow — zdaniem autorow —
ostona granicy, t. j. obserwacja, zamkniecie i zabezpieczenie jak
i staczanie drobnych walk — ostona rzek i linij kolejowych, staje
sie problemem bardzo tatwym.

Odnosnie organizacji dajg autorzy takze sporo bardzo cen-
nych wskazoéwek, kilka z nich streszcze.

Od cyklisty wymaga sie wielkiej bystrosci umystu, szybkiej
decyzji i duzej odwagi — fizycznie winien by¢ zdrowym, zwta-
szcza serce i ptuca muszg by¢ bardzo wytrzymate.

Wzrost raczej maty, lub Sredni, waga ponizej 70 — 75 kg.

Baon — cyklistéw sktada sie zazwyczaj ze sztabu, oddziatku
pionierdw, oddziatku zwiadowcow, 3-ch kompanij cyklistow i ta-
boru samochodowego. Kompanja sktada sie zaleznie od pan-
stw® od 100 — 250 cyklistow. Najwyzszg praktyczng jednostka
magtby by¢ putk*

Trudnym problemem — zdaniem autorow — jest dodanie ka-
rabindw maszynowych. Motocykl jest za gtosny, kon za powolny.

Praktycznem bytoby grupowanie podczas pokoju kompanij
cyklistbw w baony — ze wzgledu na szkolenie — nawet w tych
panstwach, w ktérych pojedyincze kompanje sg przydzielane
podczas wojny do dywizyj piechoty, czy kawaleriji.

W Belgji ma zosta¢ stworzony baon saper6w na motocyklach.

Umundurowianie wskazane: czapka potowa z daszkiem (jak
dawne austrjackie czapki polowe) —dogodna ochrona catej twa-
rzy, uszu, szyji i karku. Bluza wygodna z wyktadanym kotnie-
rzem i fatldem na plecach, spodnie szerokie, miekkie owijacze,
buciki bardzo dobrze dostosowane do stopy, podeszwy bez gwoz-
dzi. Zamiast tornistra plecak.

Uzbrojenie: karabinek na plecach przewieszony od prawego
ramienia do lewego biodra — podczas marszu na rowerze moze
takze karabinek wisie¢ na piersiach.

Autor dochodzi do wniosku, ze wyszkolenie cyklistow strzel-
cow winno sktadaé sie z trzech gtéwnych czesci:

1z nauki jazdy na rowerze i wyszkolenia technicznego
(techniczne opanowanie sprzetu),

2) z wyszkclenia wojskowego jako piechura wraz z taktyka
cyklistow (marsze, transporty, walka),

3) ze sportu



Szybko$¢ poruszania sie piechoty, kawalerji i cyklistow jest
jak 1 :2 :3 (do 4 — szybko$¢ dzienna oddziatu cyklistow
80 — 100 km. Dtuzsze odpoczynki zaleca autor stosowacé przy
marszach po przebyciu dopiero 60 km. W dniach marszu nie
wolno pali¢ tytoniu, uzywac alkoholu, jak i wyruszaé w marsz
z proznym zotgdkiem.

Autorzy przypominajg, ze marsz jest zwykle S$rodkiem do
celu, a nie celem, to znaczy, ze po ukonczeniu marszu oddziat
musi by¢ zdatnym do uzycia w walce.

Na zakonczenie tej bardzo interesujacej i pracowicie zesta-
wionej ksigzki umieszczono dwanascie réznorodnych i poucza-
jacych przyktadéw uzycia cyklistow — strzelcow. Szczerze ra-
dzimy Szanownym Czytelnikom przeczytanie tej ksigzki.

Strescit Przybylski pik.

Jednostki pancerne w ,,matej wojnie”. Liziukow: Artilleryj-
skoje Dzieto Nr. 30. Pod terminem ,matej wojny" rozumie autor
uktad operacyj prowadzonych przez specjalnie wydzielone od-
dzialty wojskowe, réwnorzednie z wielkiemi operacjami, jedna-
kowoz w zupetnej od nich niezaleznosci.

Zadania operacyjne ,matej wojny" miesci¢ sie bedg w ciggtem
a niespodziewanem niepokojeniu nieprzyjaciela, a mianowicie:
napadach na jego tyly, niszczeniu transportéw, opanowaniu
sztabow, niszczeniu drég zelaznych, stacyj weztowych i wyta-
dunkowych. podstaw operacyjnych, lotnisk, $roakéw tgcznosci
itop.

Znajdg tu zastosowanie raidy, niespodziewane napady, za-
sadzki i wcigganie w nie nieprzyjaciela. Ze wzgledu na swa
szybkos¢ jednostki broni pancernej z powodzeniem dadza sie za-
stosowaé w matej wojnie. Autor przytacza caty szereg przyktadéw

Raidy.

Autor wylicza tu znane z odnos$nych regulaminéw zadania rai-
déw i nadmienia, ze w dziataniach, zmierzajgcych do opanowania
waznych podstawowych drog zelaznych na tytach nieprzyjaciela
i zajetych przez wieksze sity nieprzyjacielskie weztow kolejo-
wych, mogg by¢ zastosowane wspdtdziatania pociggéw pancer-
nych z kawalerjg. Jako przyktad takiego wspotdziatania, uwien-
czonego powodzeniem, autor przytacza raid 2 brygad kawalerji
i pociagbw pancernych na stacje Komarowo w 19z0 r.

Specjalng uwage w raidach nalezy zwracaé na zaopatrzenie
pociggéw pancernych w amunicje. Kazdy pocigg pancerny wyste-
pujacy do raidu, winien by¢ zaopatrzony w 6.000 naboi do k.m.
(po 12 skrzynek na k. m.); z ktérych po 500 naboi (2 taSmy) na
kazdy k. m. winny by¢ pancerne, okoto (0— '/U pociskéw na
armate i 15 — 20 granatéw recznych. Naboje karabinowe moga
by¢ otrzymane od oddziatéw kawalerji, natomiast, naboje
armatnie winny by¢ w dostatecznej ilosci.



Oprocz tego do raidow mozna uzywaé samochoddéw pancer-
nych, ktére moga by¢ dodawane plutonami do oddziatow wy-
wiadowczych, lub ubezpieczajacych, albo catemi dyonami wyzna-
czane do opanowania waznych, silnie bronionych punktéw i do
wazniejszych dziatan na tytach.

Pociggi pancerne i samochody pancerne mogg wreszcie prze-
prowadza¢ raidy wspélnie z piechoty, (przyktad raid polskich
samochodow pancernych wesp6t z piechota na samochodach
ciezarowych 1920).

Napady niespodziewane.

Autor przytacza zasady organizacji niespodziewanych napa-
déw przy udziale pociggéw pancernych i samochodéw pancer-
nych, iwywiaay, taczno$¢ i zaopatrzenie, okreslenie zadan, Kie-
runkéw, drog, sposobu okrazen i t. d.). Przykiady niespodziewa-
nych napadow: okrazenie 2-tysiecznego oddziatu powstariczego
Bogustawskiego, dazgcego do wywotania powstania nad Do-
nem w 1920 r. przez 3 oddziaty samochodéw pancernych i 2 bry-
gady kawalerji, oraz poscig oddziatbwTpowstanczych i ich likwi-
dacja jedynie przez samochody pancerne bez udziatu kawalerji,
ktora pozostata w tyle.

Zasadzki.

Objektami zasadzek mogag by¢é kolumny w marszu, treny, po-
ciggi, oddziaty pancerne.

Przy przygotowaniu zasadzki nalezy wyjasni¢ i wyzyskaé
wszystkie wady organizacji przeciwnika. Uzyte moga by¢ po-
ciggi pancerne lub samochody pancerne dla dziatan wespét
z innemi rodzajami broni, lub samodzielnie.

Nalezy zwroci¢ baczng uwage na doktadno$é maskowania sie
w terenie. Najblizej przeciwnika umieszcza sie najtatwiejsze do
maskowania samochody pancerne, dalej umieszcza sie kawaler)e
lub piechote w odlegtosci 1 — 3 km. (ugrupowanie falami wgiab).

Samodzielne zasadzki samochoddéw pancernych najlepiej
urzagdza¢ w najstabszych miejscach marszu przeciwnika: koto
mostéw, wawozow gorskich, brodéw etc. Zasadzki mogg miec¢ za
cel walke z oddziatami pancernemi. W razie odkrycia zasadzki
zazwyczaj lepiej jest atakowac niz cofa¢ sie, gdyz zwykle nie-
przyjaciel niema czasu na odpowiednie przygotowanie sie.

Niejednokrotnie urzadzane sg zasadzki potgczone z wciagnie-
ciem nieprzyjaciela w zasadzke, wykonywane w ten sposob, ze
cze$¢ samochodbéw pancernych z wojskiem lub bez niego, wy-
suwa sie naprzéd w charakterze zasadzki pomocniczej, a dalej
od nieprzyjaciela tworzy sie zasadzke gtéwng ztozong z wiek-
szych sit. Przednia zasadzka ma za zadanie wciggniecie nieprzy-
jaciela do walki i naprowadzenie go na gtowne sity.

Sity pancerne w wojnie ,matej* winny sta¢ na pierwszym
planie i powinny by¢ brane pod uwage przy rozwigzywaniu kaz-
dego z zadan takiej wojny-
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W opracowaniu mjr. inz. Pawlucia, inz. Mackiewicza, kpt. inz
Gorzkowskiego, kpt. Jursza kpt. Korczynskiego, kpt. inz
Koralkowskiego, kpt. Kuleszy, kpt. Majew skiego, por. Dippla

N 1T EMC Y.

Kpt. policji Gustaw Schmidt — Specjalne wozy policyjne.

Autor stwierdza, iz Niemcy oprocz 150 wozoéw specjalnych,
stuzacych do utrzymania porzadku nie posiadajg zadnych in-
nych wozéw pancernych drogowych. Wyczerpujaco omoéwiono
konstrukcje wozéw Benz (21, Daimler) 21, Erhardt (21, DZV) 19,
Erhadt (17) 19.

Gen. piech. V. Taysen. Niektore doswiadczenia francuskie

z wojny marokanskiej.

W wojnie tej — stwierdza autor — pojawienie sie czotgow
z towarzyszacg im piechota wystarczato, by nieprzyjaciel na
sam ich widok rzucat sie do ucieczki.

Por. Gesterding. Obrona przeciwczotgowa.

Czolg i obrona przeciwczotgowa uzalezniajg sie wzajemnie.

Dla poznania obrony przeciwczotgowej niezbedne jest prze-
studiowanie rozwoju czotgdw.

Autor charakteryzuje poszczeg6lne zdobycze techniki w dzie-
dzinie konstrukcji czotgow.

Przechodzi nastepnie do charakterystyki Srodkéw stuzacych'
do zwalczania nowoczesnych czotgéw. Doswiadczenia wykazaty,
ze karabin zwykly i karabin maszynowy, wigzanka granatéw re-
cznych. a nawet miotacz min jest za stabym srodkiem do obrony
przeciwczotgowej. Powyzsze Srodki moga by¢ zastosowane tylko
w wyjatkowo krytycznej sytuacji, gdy inne $rodki obrony za-
wioda.

Szczeg6towe proby wykazaty, ze bron przeciwczotgowa musi
posiada¢ nastepujace cechy:

1) duzg szybkos$¢ ognia;

2) duzag moc przebijalng pocisku;

3) duzag szybkos¢, wage i koricowg energje pocisku.

Ze wszystkich spoétczesnych rodzajéw broni najbardziej
zblizone cechy do wymienionych wiasciwosci posiadajg armaty
i haubice, ktére przebijaja pancerz do 18 mm. grubosci na odle-
gtos¢ do 2000 m.

Odlegtos¢ ta lezy poza strefg dziatania czotgow. Obok dziat
artyleryjskich i dzialek towarzyszacych piechocie, wtiasne



czolgi wyposazone w dziata sg najgrozniejszemi przeciwnikami
czotgbw nieprzyjacielskich.

Wobec tego, ze nowoczesne czolgi wyposazone sg w Srodki
ochrony przeciwgazowej — gaz nie jest Srodkiem obrony prze-
ciwczotgowe .

Dla ostrzeliwania nacierajgcej piechoty, potrzebne jest dziato
0 ptaskim torze pocisku i matej szybkosci poczatkowej, do od-
parcia za$ ataku czolgowego potrzebne sag dziata ze stromym
torem pocisku i duzg energja poczatkowa.

Konstruktorzy dazyli do wynalezienia jednego dziata towa-
rzyszacego piechoty, ktoreby faczyto obie wymienione witasci-
wosci, lecz ostatnio zndw wroécili do poprzedniej koncepcji dwu
dziatek towarzyszacych.

Autor przechodzi nastepnie do t. zw. biernej obrony przeciw-
czotgowej — do przeszkdd naturalnych i sztucznych.

Do przeszkod przeciwczotgowych naturalnych zalicza sie te-
reny wodne o powierzchni ponad 5 m. szerok. i 2 gtebok., bagna,
geste lasy i wysokie prostopadte spadki. Pozgdanem jest, aby
wymienione przeszkody lezaty na linji obstrzatu wiasnej artylerji

Co do przeszkod sztucznych, to wobec duzych kosztow, du-
zej straty czasu i stosunkowo tatwego ominiecia przez naciera-
jace czolgi, nie bedg one prawie — zdaniem autora — stoso-
wane w przysziej wojnie.

Reasumujac powyzsze autor stwierdza, ze najskuteczniej-
szemi Srodkami obrony przeciwczotgowej sa: artyleirja wiasna,
witasne czotgi, oraz przeszkody naturalne.

Anonim — Nowa organizacja wioskiej armji.

Formacje wioskich wozéw bojowych otrzymujg witasne i nieza-
lezne ugrupowanie, umozliwiajagce ewentualng ich ogdlng roz-
budowe. (Projekt ustawy).

MUitar Wochenblatt Marzec 1926 r.
Mjr. armji austr. Dr. Rendulic. O nalezytem stawianiu
zagadnienia.

Autor twierdzi, ze sita defensywna piechoty nie wzrosta
w tym stopniu, jak sita natarcia. Rozwdj wozéw bojowych osig-
gnat wedtug niego tak wysoki poziom, ze juz wielkich nowosci
nie nalezy sie spodziewac, natomiast bron przeciwczotgowa znaj-
duje sie dopiero w poczatkowem stadjum rozwoju.

Anonim. Ostatnie wiadomos$ci o czotgach.

W fachowo-wojskowej prasie francuskiej rozpatruje sie bardzo
szczegOtowo podstawy do dalszego rozwoju techniki i taktyki
czotgow.

Ostatnio fachowcy sktaniaja sie do wprowadzenia $redniego
typu czotga o silnem opancerzeniu i duzej sile ogniowej; Préobny
czotg tego rodzaju buduje obecnie fabryka ,,Renault”.



Jednoczes$nie w innej fabryce jest w budowie czolg ciezki
0 wadze ok. 600 ton opancerzony blachg 25 cm., grub, i odporny
na pociski 27 cm. dziat. W6z ten ma by¢ by¢ zastosowany jako
zagradzajgca twierdza ruchoma. *

Militdr Wochenblat — kwiecieri 1926.

Ptk. armji austr. H. Zolls. — Doswiadczenia z manewréw
angielskich, w jesieni 1925 r. Manewry angielskie przeprowa-
dzono w czasie od 22-25.VI111.1925 roku na pin. od Winchester
pod kierownictwem Caran‘a b. ang. szefa Sztabu Gen., przy
udziale 412d. p., i d. k., licznych oddziatbw pomocniczych i lot-
nictwa.

1-szy dzien manewrow.

Dywizja potowa bardzo op6zniona w marszu w kierunku na
front, zostata zaatakowana w odlegtosci 45 km. poza frontem
przez nieprzyjacielskie samochody pancerne.

Jednej, wysunietej z pozycji wyjsciowej, brygadzie piechoty
udato sie osiggna¢ nietylko wiekszy sukces, lecz takze wzig$¢ do
niewoli dowodce brygady nieprzyjacielskiej wraz ze sztabem.

Dziatanie lotnictwa byto z powodu ztych stosunkéw atmosfe-
rycznych bardzo ograniczone.

2-gi dzien manewrow.

Miedzy innemi zrobiono raid samochoddéw pancernych na tyty
przeciwnika i to ze znacznym sukcesem. Samochody pancerne
wpadty 40 km. poza frontem na tyly nieprzyjacielskie, ztapaty
kurjera z waznymi rozkazami, napadty i zniszczyty kolumne
zywnosciowa, ostrzelaty d-twa, hangary lotnicze i wrdcity.

Podczas catych manewrdéw zrobiono nastepujace epostrzeze-
nia: uzyto czotgow Vickersa z motorem 90 HP Armstrong‘,
uzbrojonych w 4-6 c. k. m. i jedno dziato 3-funtowe; szybko$¢
wynosita wedtug jednych danych 40 km., wedlug innych, 60
km/godz. Ciekawem byto ich uzycie! Jesli nie uzyto ich w zwiaz-
ku ze zmechanizowang brygada, to byty one wysytane w grup-
kach po 3—4 sztuki poza linje nieprzyjacielskg na znaczne odle-
glosci z poleceniem dziatania przeciw potgczeniom nieprzyjaciela.

W prasie angielskiej roztrzasano mozliwos¢ uzycia czotgdw
daleko poza frontem nieprzyjaciela — i technicy wojskowi uwa-
zali takie przedsiewziecia za tatwo wykonalne — przynajmniej
tak dtugo dopoki nie zostana ulepszone $rodki obrony przeciw-
czotgowej.

Interesujgcym bvio uzycie t. zw. ,,zmotoryzowanej brygady“,
sktadajgcej sie z baonu piechoty, dywizjonu artylerji, baonu
czotgbw i baonu saperéw.

Cata brygada poruszata sie na samochodach.

Brygada ta pozostawata pod rozkazami dowddcy kawalerji
1 dziatata tylko w zwigzku z kawalerja.



DZIAL URZEDOWY.

Wiadomosci personalne.

Nadanie stopni:

Na podstawie art. 11 ustawy z dnia 23.111.1922 r. o podstawowych obo-
wigzkach i prawach oficerow W. P. zostal nadany z dniem 1.1.1927 stopien:

w korpusie oficeréow piechoty:

Kapitana — porucznikom Z6tkiewiczowi Kazimierzowi lok. 43 z 1 p. czolg.
Piaseckiemu Joézefowi IIl. lok. 117 z 1 p. czoig.

w korpusie oficeréw samochodowych:

podputkownika —majorowi Madeyskiemu Felicjanowi lok.

majora —kapitanom Tiuninowi Wiktorowi
Suchorskiemu Wactawowi
Filipowiczowi Wtodzimierzowi ,,
Targowskiemu Stanistawowi
(wszyscy Dz. Pers. Nr 13/27.)

M wDd P

Przeniesieni:

w korpusie oficeréw samochodowych:

Pitk. Aksan Konrad, d-ca 8 d. sam. — do kadry ofic. sam. z wyznacze-
niem na stan. kontrolera fabryki samochodéw ,,Ursus”. Mjr. Tiunin Wiktor
2 d. sam. do 3 d. sam. na stan. p. o. z-cy d-cy. Kpt. Czaykowski Piotr To-
masz 7 d. sam. do 5 d. sam. (wszyscy Dz. Pers. Nr 14/27.)

Przydzieleni:

w korpusie oficerdw piechoty:

Ptk. Riickemann-Orlik Wilhelm d-ca 1 p. czotg. — do M. S. Wojsk. Dep.

V. — na stan. Szefa Wydz. Broni Pancernej z dn. 30.1V.1927 r. (Dz. Pers.
Nr 14/27).

w korpusie oficerow samochodowych:

Mjr. Krajewski Stefan I. (n. e.) 1 d. sam. z Centr. Skfad. Sam. do M. S.
Wojsk. Dep. V. na stan. zast. Szefa Wydz. Samochodowego. Mjr. Radel
Aleksander (n. e.)) 2 d. sam. z Ob. Szk. Wojsk. Sam. do Centr. Sktad. Sam.
na stan. p. o. kierownika. Por. Kociuba Mikotaj 10 d. sam. do M. S. Wojsk.
Dep. V na stan. ref. (wszyscy Dz. Pers. Nr 14/27.)



Przesunieci:

w korpusie oficerow piechoty:
Pptk. S. G. Mystowski Mieczysteiw 1 p. czotlg, na stan. z-cy d-cy putku
(Dz. Pers. Nr 14/27.)
w korpusie oficeréow samochodowych:

Mjr. Koszko-Kusza Antoni Ludwik 8 d. sam. — ze stan. z-cy na stan.
p. o. d-cy dyonu (Dz. Pers. Nr 14/27).

Zatwierdzony:

w korpusie oficeréw samochodowych:

Kpt. inz. Sender Wactaw (n. e.) 7 d. sam. w Centr. Kom. Odbiorczej
Wojsk. Sam. — na stan. p. o. przewodniczgcego. (Dz. Pers. Nr 14/27).

Przeniesieni stuzbowo:

w korpusie oficeréw samochodowych:
Por. Englicht Roman 8 d. sam. na 9-ty normalny 3-mies. kurs. w C. S. S.
w Toruniu z dniem 17.1.1927 r. (Dz. Pers. Nr 14/27).
w korpusie oficeréw taborowych:

Por. Bronszewski Stanistaw (e.) kadra ofic. tab. z dysp. d-cy 4 szw. tab.
na 3-ci 7-mies. aptikacyjny kurs czotgow dla oficeréow piechoty w Szkole
Czotgébw i Samochodéw w Warszawie bez prawa do naleznosci za przenie-
sienie stuzbowe. (Dz. Pers. Nr 12/27).

Przeniesiony w stan nieczynny:
Na podstawie art. 65 pkt. 1 lit. a ustawy zdnia 23.111.1922 r. b podsta-
wowych obowigzkach i prawach oficeréw W. P. bez poboréw
w korpusie oficerow samochodowych:

Por. Modzelewski Henryk (n. e.) 7 d. sam. na przecigg 12-mies. z dniem
28.11.1927 r. (Dz. Pers. Nr 12/27).

Przedtuzono stan nieczynny:
Na podstawie art. 65 pkt. 1 lit. a ustawy zdnia 23.111.1922 r. o podsta-
wowych obowigzkach i prawach oficerow W. P. bez poborow

w korpusie oficeréw samochodowych:

Kpt. Szydelskiemu Stanistawowi (n. e.) 6 d. sam. na dalsze 12 miesiecy
z dniem 30.1V.1927 r. (Dz. Pers. Nr 14/27).



CZECHOSLOWACJA.

Francuski ,,Renault™. Model 1917. II’

Waga 6,7 tn.
Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub

1 k. m.

»K. H. 50“ (Kolo Housenka 50). Model 1926,

Szybk. na kot. 35 km. na g.
[,, gas. 12 km. na g.

Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub
1k m
ESTONJA
Francuski ,,Renaultu. Model 1917.
Waga 6,7 tn.

Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga 2.
Uzbr.: 1 arm. lub

1k m

Angielski ,,Mark V*“. Model 1918. A

Waga 33 tn.
Szybk. 7,5 km. na godz.
Zatoga — 8.

Uzbr. 2 arm. i 4 k. m.



JAPONJA.

Francuski ,,Renaultl. Model 1917.

Waga 6,7 tn.
Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub
1k m

Angielski ,, Yickers Ligth-Tank“. Model 1926.

Waga 10,4 tn.
Szybk. 30 km. na godz.
Zatoga — 5.
Uzbr. 1 arm., 4 k. m.

LITWA.

Francuski ,.Renault . Model 1917.

Waga 6,7 tn.
Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub
1 k. m. (Maxim).

PERSJA.

Francuski ,,Renault”. Model 1917.

Waga 6,7 tn.
Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub
1 k. m

Zestawit kpt. Korlakowski, rysowat sierz. Krolikiewicz.

Drukarnia M. S. Wojsk. Warszawa, Przejazd 10.



ROK | TOM I Nr 5

PRZEGLAD
WOJSKOWO-TECHNICZNY

Rok i tom i numer a

ZESZYT POSWIECONY CZOLGOM, SAMOCHODOM PANCERNYM,
POCIAGOM PANCERNYM, SAMOCHODOM, CIAGNIKOM, MOTO-
CYKLOM, ORAZ ZAGADNIENIOM MOTORYZACIJI ARMIJI.

WARSZAWA CENA 1 zt 60 gr
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Skrot teleer.:. EMROT, Warszawa.
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Sp. Akc. Goérniczo-Hutniczej.

A. Warsztaty Krolewskiej Huty wykonuja:
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PO o

oo A

© ©

10.

Konstrukcje zelazne wszelkiego rodzaju: wiazary dachowe,
szkielety zelazne dla hangardéw, hal fabrycznych i magazynéw.

Mosty Zelazne: kolejowe, szosowe, specjalne wojskoweipon-

tonowe.

Cysterny kolejowe do przewozenia ropy, nafty, benzolu,
smoty, kwaséw, spirytusu i t. p.

Dla fabryk samochoddéw: czesci ttoczone i kute, ramy do
podwozi, osie, sprezyny i t. d.

Huta Laura wykonuje:

Budynki z blachy falistej czarnej i ocynkowanej do naj-
wiekszych rozmiardw i dla réznych potrzeb.

Blache ocynkowang specjalng dokrycia dachéw.

Wyroby zblachy ocynkowanej: beczki,zbiorniki naftowe itd.
Rury i tgczniki.

Huta Zgoda wykonuje:

Urzadzenia dla fabryk przemystu rolnego i fermenta-
Cyjnego: cukrownie, gorzelnie, rektyfikacje, browary, ptatkar-
nie; dla rzezni, chtodni, piekari mechanicznych; dla hut i wal-
cowni zelaza; dla kopaln i t. p.

Kotty i maszyny parowe. Paleniska ruchome systemu ,,Pla-
czeK". Urzadzenia do mechanicznego zasilania kottéw weglem.
Odwadniacze, pompy, kompresory titokowe.

Zbrawce i suwnice mostowe z napedem recznym i elek-
trycznym. Mostownice przetadunkowe. Wieze wyciggowe. Koto-
wroty parowe i elektryczne. Tarcze obrotowe i przesuwnice.
Zbiorniki i tanki do wody, olejéw, nafty, smoty, benzyny i t. d.
Stacje ptynoéw tatwopalnych.

Aparaty i urzadzenia dla przemystu naftowego.
Ttoczarki korbowe i mimos$rodowe, patentowane, systemu
»F. Johna* wysokiej sprawnosci.

Urzadzenia do transportowania i spalania trocin i od-
padkéw drzewnych. Przenosniki (transportery) tasmowe
i kubtowe do wszelkich celéw. Przenos$niki pneumatyczne do
stomy, sieczki i siana. Urzadzenia do odkurzania, zwilzania,
ogrzewania powietrza, do odciggania dymu i wytwarzania sztucz-
nego ciaggu, Suszarnie do drzewa, do klepek i den beczek ce-
mentowych. Suszarnie do tektury. Ekshaustory i wentylatory.
Przewody rurowe dla instal. parowych, wodnych, gazowych itp.
Pednie (transmisje).

Odlewy stalowe i zeliwne.

GALERIA LUXEMBURGA 61 TELEFOHY: 22044 247-34

UK NUT HSGLEWSKIN I LITIT



BRON PANCERNA

Czotgi o napedzie elektrycznym.

Stosowanie napedu elektrycznego w czotgach jest rzadkie ze
wzgledu na to, ze korzysci tego napedu sg bardzo znaczne jedy-
nie tylko w czotgach ciezkiej wagi, w czotgach za$ lekkich o wa-
dze do 10-15 ton naped mechaniczny jest odpowiedniejszym
ze wzgleddéw nastepujacych:

1 lekko$¢ i prostota budowy, a co za tern idzie fatwosé
naprawy, konserwacji i regulacji,

2. tatwosé wyszkolenia kierowcow i mechanikéw,

3. cena stosunkowo niska,

4. wydajnos¢ napedu zupetnie zadowalajaca,

5. pewno$¢ posuwania sie czotga w jednym i tym samym
kierunku bez najmniejszego zboczenia, dopoki sie nie wprowa-
dzi w gre sprzegta bocznego, a co za tem idzie znaczna przy-
datno$¢ do walk nocnych.

W czotgach jednakze o wiekszej wadze korzy$ci zastosowa-
nia napedu elektrycznego sg oczywiste, gdyz naped ten usuwa
zupetnie wysitek kierowcy, czasami bardzo znaczny, a niezbedny
do prowadzenia czotga. Wydajnos¢ napedu elektrycznego jest
duzo wyzszg od mechanicznego, ktéry pozatem, — co najgtow-
niejsze — nie jest zdolnym do statego i idealnego wyrdéwnania
momentu obrotowego silnika z jego momentem oporu, gdyz
skrzynka biegow w tym celu nie wystarcza, silniki za$ czotgowe
0 wysokiej mocy nie sg dostatecznie elastyczne i posiadajg cha-
rakterystyke momentu obrotowego raczej ptaskg, co za tem
idzie — statg koniecznos$¢ zmiany biegu, a wiec wysitek ze strony
kierowcy i stata zmiana w ilosci obrotow silnika. Naped elek-



tryczny skoryguje wiec zupetnie brak elastycznosci silnika spali-
nowego przy statych jego obrotach, prostota za$ prowadzenia
czotga upodobniong by¢é moze zupetnie do prowadzenia tram-
waju (ciezki czotg francuski t. zw. ,,char lourd de la Seyne®).

Ponadto przy nagtych zmianach t. zw. oporu na toczenie sie,
co ma miejsce stale przy przebywaniu terenu zmiennego, —
przy napedzie mechanicznym silnik otrzymuje state i gwattowne
zmiany obrotéw, a wiec wstrza$nienia, ktdre przy napedzie elek-
trycznym stang sie minimalne i bardzo fagodne, bedac roztozo-
nymi na diugi przecigg czasu, tembardziej, ze pomiedzy silni-
kiem spalinowym a pradnicg zwykle jest umieszczony tacznik
elastyczny, ktory nie moze by¢ stosowany w napedzie mecha-
nicznym, gdyz wat napedzany przez silnik podlegatby szkodli-
wym wibracjom. Wibracje te przy napedzie elektrycznym nie
bedg miaty miejsca, dzieki wzajemnemu oddziatywaniu na sie-
bie p6l magnetycznych twomika i elektro-magneséw. Oczywis-
cie ze naped ten posiada i znaczne wady, a wiec wysokga ceneg,
duzy ciezar i rozmiary, oraz trudnosci w konserwacji i repe-
racji, ktéra moze by¢ powierzona tylko specjalistom.

Ponadto czolg o takim napedzie nie jest sktonny do utrzy-
mania sam przez sie raz mu nadanego kierunku i znaczniejsze
zwiekszenie oporu na toczenie sie jednej gasienicy spowoduje
zmiane kierunku marszu, gdyz silnik szeregowy napedzajacy dang
gasienice, otrzyma wiekszy moment oporu wyréwnanie ktérego
przez moment obrotowy nastgpi dopiero po uptywie pewnego
czasu wystarczajgcego na — nieznaczne wprawdzie zwolnienie
danej gasienicy.

n—ilo$¢ zwojow twornika

Moment obrotowy siliika _ I73}n /—natezenie pradu zasila-
= jacego silnik
w Kkilogrammometrach 2*108 _ natezaniu pola magn.

w maxwellach

czyli ze zwiekszenie momentu nastgpi przez wystanie przez
pradnice wiekszej ilosci amperéw do danego silnika.

Dla wyzej przytoczonych powoddéw naped elektryczny stoso-
wany byt dotychczas tylko w czotgach wiekszej wagi. Pierwszym
czotgiem o takim napedzie byt francuski czotg ,,Saint-Chamond®,
zbudowany w ,,Societe des Forges et Acieries de la Marine et
d ‘Homecourt” ktérego konstruktorem byt putkownik Rimailho.



Czotg ten zawiddt wszystkie nadzieje w nim poktadane nie
dzieki systemowi napedu ktory, aczkolwiek zbyt skomplikowany,
funkcjonowat zupetnie zadawalajgco nie bedgc konstruowanym
specjalnie lecz zapozyczonym z warsztatu polowego ,,Crochat-
Collardeau*, ale dzieki krytycznie matej zdolnosci przekracza-
nia przeszkdd z powodu wadliwej formy czesSci przedniej, zbyt
krotkiej i zle obliczonej gasienicy, powodujacej state zarywa-
nie sie czotga w terenach piaszczystych i grzazkich oraz zbyt
stabemu opancerzeniu. Czotg ten obstalowany w ilosci 400 sztuk
w zaktadach Saint-Chamond zarzucono p6zniej w zupetnosci
z chwilg ustalenia typu lekkiego czotga ,Renault" jednakowoz
system jego napedu jest do dzi$ dnia aktualnym, gdyz war-
sztaty polowe ,,Crochat-Collardeau” funkcjonujg bez zarzutu
i sg do dzi$ dnia w uzyciu w Armji Francuskiej.

Czolg St. Chamond zaopatrzony byt w bezzaworowy 4-ro cy-
lindrowy silnik ,,Panhard-Levassor® dajagcy 90 K. M. przy 1450
obrotach-

Silnik ten napedza pradnice o tworniku posiadajgcym dwa
uzwojenia. Jedno z tych uzwojen — gtéwne o mniejszym opo-
rze jest potgczone z kolektorem o 4-ech linjach szczotek, znaj-
dujagcym sie z odwrotnej strony silnika spalinowego. Drugie
uzwojenie — pomocnicze o wiekszym oporze potgczone jest
z drugim kolektorem o 4-ech linjach szczotek, znajdujgcym sie
od strony silnika.

Naskutek dziatania specjalnego tacznika zwanego kombina-
torem oba uzwojenia moga by¢ potgczone szeregowo i wtedy
pradnica przy 1350 obrotach wysyta prad o mocy 52 kilowatow
przy napieciu 400 voltow i 130 amperdw.

Przy pomocy kombinatora uzwojenie pomocnicze moze byé
wytagczone z linji i wtedy pradnica wysyta prad o tej samej
mocy lecz o napieciu 200 voltow i 260 amperdw.

Pradnica jest szeregowo-bocznikowg a wiec samoregulacyjng
0 4 biegunach elektromagneséw i 4-ech biegunach komutacyj-
nych. 4 uzwojenia bocznikowe elektro-magneséw sa potaczone
ze sobg szeregowo, konce tej grupy uzwojen sg potgczone z bie-
gunami uzwojenia gtéwnego twornika, miedzy ktéremi rdznica
napiecia wynosi 200 voltéw.

Wzbudzenie bocznicowe pradnicy jest wiec stale jednakowe.

Cztery uzwojenia szeregowe elektromagnesdéw sag potgczone
po dwa w dwuch grupach i moga by¢ wigczone wszystkie cztery



szeregowo lub tez dwiema grupami po 2 w grupie, przy poia-
czeniu grup bocznikowem.

Bieguny komutacyjne posiadajg uzwojenie szeregowe pota-
czone w sposéb analogiczny do uzwojen szeregowych elektro-
magneséw i mogg réwniez by¢ wigczone wszystkie cztery sze-
regowo lub dwiema grupami po dwa,

W obu wypadkach cato$¢ uzwojen szeregowych elektromag-
nesOw jest fgczona szeregowo z uzwojeniami biegundéw komu-
tacyjnych. Obwdd szeregowy elektromagneséw otrzymuje stale
nie wiecej 130 amperéw niezaleznie od tego czy jest wiaczone
pomocnicze uzwojenie twornika czy tez nie.

Prad jest wysytany z pradnicy do dwuch identycznych silni-
kéw szeregowych, 4-ro biegunowych posiadajgcych réwniez bie-
guny komutacyjne (patrz zatgczone szematy Nr. 1i 2 zapozy-
czone z dzieta o czotgach kapitana Mozat)-

Szemat Nr 1 — Pradnica syst. ,,Crochat”.

la — Duza szybkos¢. Ib — Mata szybkosé.

lc — Rozruch.

Elektromagnesy silnikéw posiadajg dwa uzwojenia szeregowe:
jedno z nich jest wiaczone w obwdd pradu zasilajgcego tylko
dany silnik, drugie w obwdd pradu catkowitego wysytanego
przez pradnice.

Przy pomocy kombinatora przedstawiajgcego beben krecacy
sie na tarczy zaopatrzonej w 12 numerdéw otrzymuje sie:

a) potaczenie obu uzwojen twornika — pozycja odpowiada-

jaca duzej szybkosci;



b) wyltaczenie dodatkowego uzwojenia twornika — pozycja
odpowiadajgca matej szybkosci;

c) wylaczenie obu uzwojen — pozycja martwa;

d) hamowanie czolga, dzieki pracy silnikow jako pradnic;

e) rozruszanie silnika spalinowego przez wystanie do prad-
nicy pradu z akumulatorow.

Szemat Nr 2 — Silniki elektryczne syst. vCrochat”.
Tl — Twornik lewego silnika. TIli — Twornik prawego silnika.
Ul i Uli — Uzwojenia szeregowe elektro-magneséw zasilanych
przez prad idacy tylko do danego silnika.
ULl i ULU — Uzwojenia szeregowe etektro-magneséw zasilane

przez prad catkowity wysytany z pradnicy.
Dla zmiany szybkosci i manewrowania czotgiem nalezy jeszcze
wprowadzi¢ w ruch
1) zmiennik szybkosci i
2) kierownik (patrz szematy Nr. 3 i 4 zapozyczone réwniez
z dzieta kpt. Mozat).

Szemat Nr 3 — Zmiennik szybkos$ci syst. ,C r o ¢ h a t~

Ic.

. Zmiennik szybkosci pozwala na zwiekszenie szybkosci czotga
niezaleznie od zwiekszania obrotow silnika spalinowego; poz-
wala on na:



a) wyitgczenie uzwojenia szeregowego elektromagneséw poza
obwad,

b) krétkie zwarcie tego uzwojenia,

c) wigczenie tego uzwojenia w obwod, z tem ze opornik witg-
czony réwnolegle do uzwojen szeregowych elektromagne-
sow pozwala redukowaé napiecie pradu zasilajacego sil-
niki elektryczne.

. Kierownik (szemat Nr 4) majacy przyja¢ dziewie¢ pozy-
cyj z ktérych jedna odpowiada posuwaniu sie naprzdd, 4-ry
zwrotowi na lewo i 4-ry zwrotowi na prawo.

Rozpatrzmy wszystkie pozycje kierownika.

Pozycja 1. — normalna — czotg posuwa sie naprzdd.

Pozycja 2. — marsz w tyt naskutek zmiany Kierunku pradu
w twornikach silnikéw.

Pozycja 3 — Krotkie zwarcie uzwojenia elektromagnesu wig-
czonego w obwdd pradu zasilajgcego dany silnik. Silnik zostaje
pobudzony tylko przez uzwojenie pozostajgce na obwodzie
gtdbwnym i pracuje jako obcowzbudny; silnik Nr | kreci sie szyb-
ciej niz silnik Nr II.

Pozycja 4. Silnik Nr Il zwalnia znacznie, gdyz do obwodu
jego zostaje wigczony znaczny opér.

Pozycja 5. Krotkie zwarcie obwodu silnika Nr Il skad lekkie
jego hamowanie, silnik Nr | pracuje normalnie.

Pozycja 6. Krotkie zwarcie na obwodach twomika i elekrto-
magneséw silnika Nr Il skad silne jego hamowanie, silnik Nr. |
pracuje normalnie — skret gwattowny. Oczywiscie ze prowa-
dzenie czotga w ten sposéb przedstawia sobg duzo trudnosci, to-
tez w praktyce okazato sie ze sama tylko pozycja druga Kie-
rownika jest wystarczajacg dla otrzymania skretu, jesli sie roz-
porzgdza hamulcami taSmowymi.

Hamowanie elektryczne otrzymuje sie przez krotkie zwarcie
silnikow; ze wzgledu na swojg gwattownos¢ w dziataniu, sposob
ten zostat zmodyfikowany na inny przy ktérym silniki pracuja
jako pradnice, wysytajac prad na obwdd gtdéwny.

Naped systemu ,,Crochat* funkcjonujgcy bez zarzutu jest jed-
nakze dos¢ skomplikowany w regulacji i prowadzeniu, totez
dazenia do uproszczenia daty w rezultacie niezwykle praktyczny
system tak zwany ,,0 zmiennem napieciu” (a tension variable)
zastosowany w ciezkim czotgu francuskim wazgcym 70 ton
a nalezacym do kategorji ,,chars de rupture®.



Szemat Nr 4 — Efekty dziatania kierownika ,,Crochat



W czotgu tym noszagcym miano ,.char de la Seyne" zmiana;
szybkosci i zwroty oparte sa na zasadzie zmian we wzbudzaniu,
pradnic i silnikow.

W mysl dwuch zasad, ze:

1) sita elektrobodzcza pradnicy zmienia sie wprost proporcjo-
nalnie do jej wzbudzania,

sita elektrobodZcza — N1y
108X 60
2) ilos¢ obrotow silnika elektrycznego jest wprost proporcjo-
nalna do napiecia pradu zasilajgcego i odwrotnie proporcjo-
nalna do jego wzbudzania

N = (UK 60 X 108

gdzie : U — napiecie na biegunach silnika
/ — natezenie pradu zasilajgcego
r — opdr wewnetrzny
n — ilos¢ zwojow twornika
ty — natezenie pola magnetycznego elektro-magneséw

— mozliwem jest zwiekszy¢ obroty silnika elektrycznego zmniej-
szajac jego wzbudzanie lub zwiekszajgc wzbudzenie pradnicy.
Przez dziatanie odwrotne obroty zostang zmniejszone.

Czolg ten zwany krétko czotgiem ,,2C* posiada 2 silniki spa-
linowe kazdy o mocy 150 K.M., ktorych ilos¢ obrotoéw synchro-
nizuje specjalny regulator. Kazdy z silnikdw jest pofaczony
z pradnicg zasilajgca silnik elektryczny napedzajacy jedng
z gasienic czotga.

Naped wiec gasienicy prawej zaczynajac od silnika spalino-
wego a konczac na silniku elektrycznym jest identyczny z na-
pedem gasienicy lewej.

Wystarczy wiec opisa¢ jeden z nich (patrz szemat Nr. 5 za-
pozyczony z dzieta majora Leydet). Silnik spalinowy pracujac
na statych obrotach napedza: 1) pradnice wzbudzajgcg szere-
gowo-boczniczkowg czyli samoregulacyjng (o statym napieciu).
Na szemacie pradnica jest oznaczona — P. w., jej uzwojenie
szeregowe — W., uzwojenie bocznikowe — w.

Prad wysytany przez pradnice rozdziela sie ptynac z jedne}
strony do uzwojen elektromagnesow WS wzbudzajacych silnik



S, z drugiej strony do uzwojen elektormagneséw w P. wzbudza-
jacych pradnice P.

2) pradnice P szeregowa posiadajgcg wzbudzenie obce w po-
staci uzwojen elektromagneséw w. P. i biegunéw komutacyjnych
k. wysytajacg prad do silnika S o szeregowem uzwojeniu elek-
tromagneséw — w.s.s., biegunach komutacyjnych K. i uzwoje-
niach magneséw obco-wzbudnych W.S-

W. max. przedstawia wytgcznik na maxymalne natezenie,
otwierajgcy obwod samoczynnie gdy natezenie pradu zasila-
jacego staje sie niebezpiecznem.

Szemat Nr 5— Instalacja czotga ciezkiego ,,2 ¢ =

R jest dzwignig regulacyjng marszu, pozwalajagca na regu-
lowanie wzbudzenia pradnicy i silnika, a wiec ilosci jego obro-
tow. Dzwignia ta obraca sie od pozycji p.d. — odpowiadajgcej
najwiekszej szybkosci czolga do pozycji p.m. — odpowiadaja-
cej jego szybkosci najmniejszej.

Prad wysytany przez pradnice wzbudzajagcg P.w- rozdziela
sie w punkcie O dZzwigni regulacyjnej idagc do wzbudzenia elek-
tromagnesow pradnicy P i silnika M. Gdy dzwignia zajmuje po-
zycje p. m. opér r jest wylgczony catkowicie z uzwojenia
w. s. silnika, natomiast opér R jest wigczony catkowicie do ob-
wodu, ktérym plynie prad, zasilajacy uzwojenia w. P. pradnicy
P. Stad w zbudzenie obce pradnicy jest minimalne, za$ silnika
maksymalne, a co za tern idzie — wolne jego obroty i najmniej-
sza szybkos¢ czotga.



Przy obracaniu dzwigni w kierunku strzatki zegara opér r.
bedzie sie zwiekszat zas opér R malat, co spowoduje wzrost sity
elektrobodzczej pradnicy i zmniejszenie sity przeciw-elektro-
bodzczej silnika, ktérego twornik zacznie sie obraca¢ coraz szyb-
ciej i osiggnie najwiekszg ilos¢ obrotéw, gdy dzwignia zajmie
pozycje p. d

Dla zmniejszenia szybko$ci czotga wystarczy przesuwac
dzwignie w Kkierunku odwrotnym.

Dla otrzymania biegu tylnego czolga wystarczy przesungc
zmiennik kierunku Z. z pozycji jakg zajmuje na szemacie do
pozycji oznaczonej cienka linjg przewanga, a prad zasilajacy sil-
nik zmieni swoj kierunek w tworniku, ktory sie zacznie obracac
w strone przeciwna.

Dzwignia regulacyjna napiecia pradu i zmiennik kierunku sa
ze sobg potgczone i wprawiane w ruch jedng dzwignig L. (patrz
szemat 6)ktérej potozenie pionowe oznacza ,bieg jatowy czot-

Szemat Nr 6.

ga“, w tym wypadku bowiem zmiennik kierunku jest zupetnie
wytaczony i silnik pradu nie dostaje, a dzwignia znajduje sie
w pozycji p. m. t. j. najmniejszej szybkosci. Przesuwajac lekko
dzwignie L naprzdd, imiennik kierunku Z zamyka obwdd za$
dzwignia regulacyjna napiecia zaczyna zmiejsza¢ i z wiekszac
odnos$ne opory R i r zwiekszajac szybkos¢ silnika, ktdéra staje
sie oczywiscie najwiekszg przy krancowem przedniem poto-
zeniu dzwigni L. W ten sposéb otrzymuje sie nieskonczong ilos¢
biegéw jak naprzdéd tak i wtyt, te ostatnie otrzymuje sie prze-
suwajac dzwignie L do tyhu-

Dla jeszcze wiekszego uproszczenia w kierowaniu czotgiem
obie dzwignie wprawiajgce w ruch prawg i lewa gasienice sa



obok siebie i moga by¢ potaczone przez zapadke by je mozna
byto uja¢ jedng reka.

Dla zmiany kierunku marszu czotga wystarczy roztaczy¢ obie
dzwignie kierownicze L i L* (patrz szemat Nr 6) i zwolni¢ szyb-
koS¢ gasienicy tej w ktdérej strone chcemy skreci¢, za$ dzwignie
gasienicy przeciwnej wysunaé bardziej naprzéd. Na szemacie
uwidocznione sg skrety na prawo: zwolna i na miejscu.

Zwrot na miejscu osigga sie przez obracanie r e jednej gasie-
nicy naprzéd, a drugiej wtyt z takg samg szybkoscia.

Reasumujac nalezy skonstantowac, ze system napedu elek-
trycznego, ,a potentiel variable” dzieki swej niezwyktej ela-
stycznos$ci zabezpiecza czotgowi nieskonczong ilos¢ biegéw, a co
zatem idzie fatwos$¢ manewrowania i wielkg zwrotno$¢, uprosz-
czenie za$ w kierowaniu jest posuniete do jaknajdalszej granicy,
gdyz prdécz dzwigni kierowniczych, ktére wiasciwie stanowig
jedng i tg sama, istniejg tylko hamulce mechaniczne, gdyz czotg
ten jest hamowany tylko za pomocg hamulcow tasmowych.



Charakterystyka typow samochodow
pancernych.

Samochdd pancerny jest to woz bojowy umozliwiajacy zbli-
zenie sie do nieprzyjaciela na odlegto$¢ skutecznego ognia.

Jest to ogo6lna charakterystyka samochodéw pancernych,
ktéra nalezy rozpatrze¢ pod wzgledem technicznym i taktycz-
nym.

1. Pod wzgledem technicznym samochdd pancerny jest to
opancerzony w0z bojowy, poruszany silnikiem spalinowym, zbu-
dowany na wzmocnionem podwoziu samochodu osobowego (cie-
zarowego), obciazony do maksymum wytrzymatosci: pancerzem,
bronig, amunicjg i obstuga.

2. Pod wzgledem taktycznym jest to ciezki karabin maszy-
nowy (jeden lub dwa) lub dziatko matokalibrowe, gotowe zawsze
do uzycia, posiadajgce na miejscu zapas amunicji oraz obstuge
zabezpieczong pancerzem, a zdolng przenosi¢ sie szybko z miej-
sca na miejsce*

Za protoplastdéw obecnego samochodu pancernego nalezy uwa-
za¢ wozy bojowe stosowane przed wiekami przez Egipcjan,
Assyryjezykow i Grekow.

W roku 1865 skonstruowano wozy bojowe poruszane para.
Nie oddaty one wiekszych ustug, ze wzgledu na wielki ciezar,
oraz matg szybko$¢. Ostatecznie przeobrazity sie w pociagi
pancerne.

W roku 1900 skonstruowano w Anglji pierwszy samochdd pan-
cerny uzbrojony w 2 armaty.

Po raz pierwszy zostalty wozy tego typu uzyte przez Anglikéw
w wojnie Burskiej. W roku 1905 Niemcy opancerzyli samochdéd
,Daimler", stwarzajac pierwszy typ swego wozu bojowego.



Do roku 1914 budowie samochodéw pancernych nie poswie-
cono nalezytej uwagi; dopiero wybuch wojny Swiatowej oraz
korzySci oddane >w poszczegllnych wypadkach przez wspét-
dziatanie karabinbw maszynowych ustawionych na zwyktych
samochodach osobowych lub ciezarowych, przypomniaty dawny
pomyst budowy samochodéw pancernych.

Pierwsi na pole walki wprowadzajg samochody pancerne—
Niemcy. Rezultat i efekt osiggniety przez ich uzycie zmusity
wszystkie panstwa biorgce udziat w wojnie Swiatowej do na-
tychmiastowego tworzenia tych oddziatdw. Samochody pancerne
wprowadzone na pole walki w roku 1914 dalekie byty od
wzglednej nawet doskonato$ci i musiaty ulec catemu szere-
gowi przerobek i udoskonalen.

Podaje ich krotkg charakterystyke:

1 Sam. panc. White, powstat przez opancerzenie 2 ton, sa-
moch. ciez. tej marki.

Silnik: 35 K.M. Skrzynka biegéw (przerobiona), — 4 biegi
w przéd i w tyh

Pancerz: ze stali 8 mm. Uzbrojenie — 1 ¢. k. m. i dziatko
37 mm. Obstuga — 4 ludzi, Naped kotowy: 4 kofa.



2- Sam. panc. Peugeot. Typ ten uzywany byt gtdwnie przez
wojska kolonjalne francuskie. Jest ~to opancerzone podwozie
wozu osobowego. Silnik: 40 K.M. 4 szybko$ci w przéd i 1w tyt,
2 kierownice, szybkos¢ 45 km. na godzine. Pancerz — 6 mm. sta-
lowa blacha. Uzbrojenie: 1 c. k. m. lub 1 dziatko 37 mm. Ob-
stuga: do 4 ludzi. Samochdd ten otwarty z goéry, posiada obra-
cajaca sie dookota tarcze ostaniajacg przdd i boki strzelca. Na-
ped kotowy — 4 kota na pneumatykach.

3. Sam. panc. Pearless. Jest to opancerzone podwozie amery-
kanskiego samochodu ciezarowego tej marki. Silnik: 35 K. M.
Pancerz: 6 mm. blacha stalowa. Uzbrojenie: 4 c. k. m. Obsiuga:
5 ludzi, szybko$¢ nie duza. Posiada 4 biegi w przod i 1 w tyt
Naped kotowy — 4 kota na masywach.

Sam. panc. Austin. Istniejg 2 typy samochodéw pancernych
Austin; pierwszym jest opancerzone podwozie samochodu o0so-
bowego. Typ ten posiada wiezyczki umieszczone symetrycznie,
co nie pozwala na krzyzowanie ognia wprzod; nowszy typ po-



siada podwozie wzmocnione, przyczem zmieniono forme opan-
cerzenia umieszczajgc wiezyczki na ukos.

Pewna ilos¢ tych samochodéw posiada zamiast két tylnych
gasienice systemu Kegresse, o0 ktorych bedzie mowa przy opi-
sie sam. panc. Citroen-Kegresse.

Silnik: 50 K.M. Skrzynki biegow posiadajg 4 szybkosci w przéd
11w tyt. Pancerz: 8 mm. do 5 mm. — blachy sko$ne. Uzbrojenie:
2 ¢. k. m. Obstuga: 3-4 ludzi- Szybko$¢ do 40 km. na drogach
bitych.

5. a) Sam. panc. Fiat 604 — jest typem ciezkim przeznaczo-
nym do walk ulicznych. Silnik: 35 K.M. Pancerz do 7 mm.
Uzbrojenie: 2 c¢. k m. rozmieszczone réwnolegle. Obstuga: 4
ludzi; moze pomiesci¢ ponadto zatoge szturmowa piechoty do
15 ludzi. Szybko$¢ do 40 km. po drogach bitych.

5.b) Sam. panc. Fiat 501 — jest to typ lekki przeznaczony do
stuzby w polu zbudowany na wzor typu 604. Wazy 1,3 ton. Sil-
nik: 18 K.M. Szybkos¢ do 60 km. po drogach bitych-



5. ¢) Sam. panc. Fiat typu 60x90. jest opancerzonem podwo-
ziem sam. Fiat; ksztalt opancerzenia przypomina nieco forme
sam. panc. Austin typ Il. Uzbrojenie: 2 c. k- m.

6. Sam. panc. Hartfort — jest to typ ciezkiego samochodu
pancernego. Waga do 11 ton. Silnik: 35 K.M. Naped tancu-
chowy. Skrzynka przektadniowa: 5 szybko$ci w przod i 5 w tyb*
Uzbrojenie: 3 ¢c. k. m. i 1armata 3“ gorska.Obstuga 5 ludzi. W6z
ten przeznaczony gtownie do zwalczania nieprzyjacielskich sa-
mochodoéw pancernych. Naped — kotowy, 4 kota na masywach,

(c. d. n).



Silniki dwutaktowe
w motocyklizmie.

Na zachodzie, gdzie motocykl nalezy do $rodkéw lokomocji,
dostepnych dla szerokich mas, starano sie obnizy¢ koszt utrzy-
mania motocykla do minimum. Zaczeto wiec zmniejsza¢ objetosc
cylindra silnika, budujac mate i lekkie maszyny, ktorych koszty
utrzymania byty stosunkowo niskie.

Daznos¢ do jaknajdalej idacego obnizenia ceny motocykla,
a co zatem idzie spopularyzowania go, ujawnita sie wybitnie
w konstrukcji motocyklowych silnikéw dwutaktowych.

W Polsce, o Kklijenteli do$¢ konserwatynie trzymajgcej sie
czterotaktowych silnikéw, motocykle o silnikach dwutaktowych
nie zostaty dotychczas spopularyzowane. Tilumaczyé to sobie
nalezy faktem, ze nowe lekkie motocykle nie sg dotychczas
u nas dostepne dla szerszego og6tu ze wzgeldu na swa cene, kli-
jent za$ decydujacy sie na kupno motocykla ma u nas zwykle
mozno$¢ kupienin drozszej maszyny. Drugim powodem tego,
jest niestety zty stan naszych drdg i dlatego tez polski motocy-
klista woli sie zaopatrzy¢ w maszyne silniejszg o 4-taktowym
silniku.

Nie przecze, ze niektore silniki 2-taktowe sa w eksploatacji
nieco grymasne: wczasie mroznej pogody trudne do uruchomie-
nia, aw czasie upatéw sktonne do nagrzewania sie, zarzuca im sie
rébwniez, ze sprawnie pracujg tylko w granicach pewnych okre-
Slonych szybkosci silnika, mimo to jednak nie nalezy uogélniac
tych zapatrywan, gdyz caly szereg 2-taktowych silnikow spe-
cjalnej konstrukcji, budowanych w ostatnich latach, wykazat
sprawno$¢ i pewnos$¢ w dziataniu.

We Francji i w Niemczech jeszcze przed trzema laty zdawato
sie, ze silnik 2-taktowy zupetnie wyruguje 4-faktowy silnik w bu-



dowie motocykli o matej i $redniej mocy. Poczatkowy jednak
entuzjazm do tych silnikbw zmalat nieco w ostatnim czasie,
przyszto$¢ wiec okaze, po jakiej linji pdjdzie ich dalszy rozwdj*

Ze wzgledu na swag prostote nie posiadajacy
zaworéw 2-taktowy silnik nie wymaga zadnej
regulacji. Jezeli jednak weZmiemy pod uwage
przecietny silnik dwutaktowy, to faktycznie znaj-
dziemy w nim duzo zalet, ale beda tez i pewne
wady, ktorych usuniecie nie jest rzecza zbyt
fatwa.

Jednakze najczestszym powodem ziego dzia-
fania niektérych silnikow 2-taktowych jest wa-
dliwe rozmieszczenie w cylindrze otworéw wlo-
towych i wylotowych.

Zasilanie mieszankag przez karter, stosowane zwykle w budo-
wie silnika 2-taktowego, ze wzgledu na prostote konstrukcji
i wykorzystanie istniejgcych czesci silnika, t. j. ttoka i kartem
do uskutecznienia rozrzadu, przez wykorzystanie ich dziatania
jako pompy ssaco-tloczacej, powoduje w razie nieszczelnosci
tych organéw zte jego dziatanie.

Nalezy tu zwrdci¢ specjalng uwage na role karteru w silniku
dwutaktowym.

Karter silnika dwutaktowego jest zazwyczaj wykonany
z dwuch czesci 'odlanych ze stopu aluminjowego. Obie potowy
karteru doktadnie do siebie przylegajg i sg potgczone Srubami.
Karter tworzy podstawe silnika i musi by¢ odpowiednio wytrzy-
maty, by mégt stuzyé podstawg tozysk watu korbowego i znosic¢
wszelkie uderzenia i drgania, powstajgce podczas pracy silnika,
ponadto wytrzymato$¢ jego musi pozwoli¢ na umocowanie sil-
nika na ramie podwozia.

Niewielu konstruktorow zwrocito dostateczng uwage na spe-
cjalne zadanie, jakie ma spetni¢ karter w silniku dwutaktowym.

O ile w silniku czterotaktowym karter stuzy jako podstawa
cylindra, umocowanie silnika na ramie, oraz jako oparcie tozysk
watu korbowego, o tyle w silniku dwutaktowym dodatkowo od-
grywa jeszcze role kadtubu pompy ssaco-ttoczacej.

Zasadniczg wiasciwoscig pompy jest jak wiemy jej szczelno$c*
Niestety, zalety tej nie posiadajg wszystkie silniki dwutaktowe.

Konstruktorzy silnikéw dwutaktowych, zajeci mys$lg o nada-
niu jaknajwiekszej wartosci ciSnieniu w karterze, drogg zmniej-



szenia pojemnosci tegoz, czestokro¢ nie doceniaja waznosci do-
ktadnego wykonania potgczern obu poéikarteréw, a w szczegol-
nosci ich uszczelnienia, zapominajgc, ze mata nawet nieszczel-
nos¢ karteru moze w silniku dwutaktowym by¢ przyczyng jego
wadliwej pracy.

Motocyklowy silnik z rozrzadem Silnik dwutaktowy o podwdéjnym ttoku,
suwakowym.

Czynniki te nie posiadajg takiego znaczenia w silnikach czte-
rotaktowych, gdzie szczelno$¢ karteru ma jedynie uniemozliwic¢
wyciekanie oleju i jest tatwiej stwierdzi¢ istnienie tejze, pod-
czas gdy karter silnika dwutaktowego nie posiada w sobie oliwy,
nic zatem nie wycieka nazewnatrz, wobec czego nieszczelnos¢
jego jest trudniejsza do zauazenia.



W silniku dwutaktowym uszczelnienia winne by¢ wykonane
z materjatu pierwszorzednej jakosci. Najczesciej ma zastoso-
wanie impregnowany papier odpowiedniej grubosci.

Cisnienie mieszanki w karterze jest zwykle zbyt niskie i wy-
starcza zaledwie, aby zapewni¢ normalng prace silnika. Dlatego
tez najmniejsza nawet nieszczelnos¢, powstata choéby wskutek

Fazy pracy silnika 2-taktowego.

nieznacznego wytarcia tozysk watu korbowego w Kkarterze, jest
przyczyng nadmiernego zuzycia paliwa, gdyz wskutek nieszczel-
nosci podczas sprezania w karterze, Swieza mieszanka wydostaje
sie nazewnatrz, natomiast podczas rozrzedzenia w karterze, do-
staje sie do jego wnetrza powietrze. Dlatego tez bardzo waznem,



ale sprawiajgcem trudnosci w rozwigzaniu konstrukcyjnem jest
odpowiednie rozmieszczenie kanatu, przez ktéry Swieza mie-
szanka dostaje sie z karteru do cylindra,

W chwili, gdy ttok odstania otwory wlotowe cylindra, napet-
nia go mieszanka sprezona ttokiem, w czasie jego sumi robo-
czego, Mieszance tej wttoczonej do cylindra przez kanat zasila-
jacy, nadaje kierunek grzybek, ktorym zakonczony jest w gor*
nej swej czesci ttok silnika dwutaktowego. W ten sposob Swieza
mieszanka, kierujgc sie po krzywiznie grzybka, winna dostawac
sie do gornej czesci cylindra, t. j. do jego gtowicy. W praktyce
jednak sprawa ta przedstawia sie nieco odmiennie. Mieszanka
dostawszy sie do cylindra dostaje sie tylko w pewnej czesci do
jego glowicy, w zaleznosci od stopnia jej sprezania pierwotnego,
jakie otrzymata wewnatrz karteru, oraz zaleznie od ksztattu
grzybka ttoka.

W tern lezy staba strona dwutaktowych silnikéw i dotychcza-
sowe wysitki, by jej unikna¢, nie zdotaty w zupetnosci dopro-
wadzi¢ do pozadanych wynikéw. Jest to powodem, ze sprezona
mieszanka, zasilajgca cylinder silnika dwutaktowego uchodzi
czesciowo przez otwoér wylotowy, wydostajgc sie nazewnatrz
wraz ze spalonemi gazami. Tak wiec widzimy, ze kwestja nada-
nia odpowiedniego ksztattu grzybkowi ttoka jest tak samo rze-
czg zasadniczg w budowie silnika dwutaktowego, jak odpowied-
nie uregulowanie zaworu wlotowego w silniku czterotaktowym.

Wydostawania sie nazewnatrz cylindra Swiezej mieszanki wraz
z gazami spalonemi, powoduje znaczng strate benzyny i oleju,
ktéry rozpuszczony w benzynie tworzy zawiesine w mieszance.
Zupetne unikniecie tej straty mozna osiggna¢ przez odpowiednie
rozmieszczenie otworéw w cylindrze, nadanie wiasciwego
ksztattu grzybkowi, oraz przez zastosowanie podwdjnego cy-
lindra o wspolnej gtowicy, typu podobnego, jak to robig firmy
,Puch®, Trojan", ,,Violet* lub ,,Garelle", czego nie da sie nigdy
uzyska¢ tylko przez nadanie grzybkowi ttokowemu najlepszych
ksztattow.

Z cylindra dwutaktowego silnika nie daje sie de facto w zu-
petnosci usunag¢ spalonych gazéw, ktérych cze$¢ nieznaczna po-
zostaje i tgczy sie ze Swiezg mieszankg. Powoduje to ujemny
efekt, gdyz z jednej strony jest przyczyng niekompletnego na-
petniania cylindra, z drugiej za$ strony obecnos¢ spalonych ga-
z6w, pozbawionych tlenu, utrudnia zapton $wiezej mieszanki.



Widzimy wiec, ze napetnienie cylindra silnika dwutaktowego
jest wadliwe tak pod wzgledem jakoSciowym, jak i ilosciowym,
gdyz z jednej strony Swieza mieszanka posiada szkodliwg do-
mieszke ze spalonych gazéw, z drugiej za$ napetnienie cylindra
nigdy nie jest zupeine, co powoduje znaczne zmniejszenie wy-
dajnosci silnika.

Typowy silnik motocyklowy 4-taktowy z zaworami
w gtowicy cylindra.

Caty szereg innych istniejgcych systemdéw zasilania cylindra
silnika 2-taktowego w $Swiezg mieszanke ma zasadniczg wade
w zastosowaniu na motocyklu, a mianowicie: skomplikowanie
prostego dotychczas 2-taktowego silnika, zwiekszanie jego wagi
i podniesienie ceny-



Sprezanie mieszanki w karterze dwutaktowego silnika ma
wielki wptyw na ilo$¢ zuzycia materatow pednych. Tern tloma-
czy sie budowa karteru o mozliwie jaknajmniejszej pojemnosci
i stosowanie krotkiego korbowodu, ktoéry z punktu widzenia me-
chaniki jest jednak niekorzystny ze wzgledu na znaczny kat na-
chylenia, pod jakim pracuje. Skok ttoka w silniku dwutaktowym
jest zawsze mniejszy niz w czterotaktowym przy tej samej obje-
tosci cylindra, a wymiary skoku i $rednicy sg mniejwiecej réwne.
Z powyzszych wzgledéw ttoki niektérych silnikéw dwutakto-
wych posiadajg w swej dolnej czeSci wyciecia, celem unikniecia
uderzen karbowodem, z chwilg gdy posiada on najwieksze na-
chylenie, a ttok znajduje sie w okolicy dolnego martwego punktu.

Przeptywanie mieszanki i ,sprezanie w Kkarterze, wywoluje
w niektérych silnikach dwutaktowych wibracje o szkodliwych

Motocyklowy silnik dwutaktowy z zewnetrznem
kotem zamachowern.

skutkach, jezeli bowiem konstrukcja karteru byta nieodpowied-
nio pomys$lana, cze$¢ mieszanki ulega skraplaniu, co réwniez
odbija sie niekorzystnie na iloSci zuzytego paliwa przez silnik.

Zdawatoby sie, ze silnik dwutaktowy o okreslonej objetosci
cylindra winien dawaé dwa razy wiekszg moc, niz silnik czte-
rotaktowy o tej samej objetosci cylindra. W rzeczywistosci jest
on jednak znacznie mniej wydajnym, przedewszystkiem ze
wzgledu na czeSciowa strate Swiezej mieszanki, ktéra wypycha-



jac spolone gazy z cylindra, sama réwniez w pewnej ilosci ucho-
dzi nazewnatrz przez otwdér wylotowy wraz z gazami spalonemu
Zmniejszenie straty Swiezej mieszanki zalezy przedewszystkiem
od odpowiedniego obliczenia wielkosci i miejsc otwordw rozrzad-
czych. W tych warunkach pracy silnika dwutaktowego, wskutek
niekompletnego napetniania jego cylindra, oraz niezupetnego wy-
korzystania preznosci spalajacych sie gazow ,wydajno$¢ obje-
toSciowa silnika dwutaktowego bywa w najlepszym razie o 40%
wyzsza od takiejze wydajnosci silnika czterotaktowego. Mimo,
ze silniki dwutaktowe sg zwykle szybko obrotowe, ich wydajnosé
objetoSciowa nie bedzie nigdy dwukrotnie wyzsza od wydajnosci
silnikow czterotaktowych, réwniez i z tego wzgledu, ze cze$¢ ro-
boczego suwu ttoka nie zostaje wykorzystana, bedac uzyta do
rozrzadu uskutecznianego przez odstanianie otworéw wyloto-
wych i wlotowych.

Dwataktowy silnik samochodowy.

Silnik dwutaktowy nagrzewa sie stosunkowo mniej przy po-
konywaniu wzniesien, niz podczas jazdy po réwnej drodze, gdzie
pracuje stale na petnych obrotach, Motocykl z silnikiem dwu-
taktowym lepiej pokonywuje wzniesienia niz motocykl z silni-
kiem czterotaktowym, traci on wolniej na szybkosci, a jego prze-
ktadnia moze dtuzej pozostaé na bezposredniem potaczeniu.

Nalezy to rozumieé w znaczeniu wzglednem; chce przez to po-
wiedzie¢, ze silnik nagrzewa sie mniej przy pokonywaniu wznie-



sien, obracajac sie z szybkosScig, dostosowang do skali obranej
przektadni, niz obracajagc sie z maksymalng szybkoscig przy
jezdzie po rownej drodze, co szczeg6lnie w mato zuzytych, a wiec
posiadajacych mate luzy w silnikach, wywotuje miedzy cylin-
drem a ttokiem znaczne tarcie. Tarcie to ttomaczy sie zjawiskiem
rozszerzania sie czesci silnika pod wptywem nadmiernie wyso-
kiej temperatury i powoduje, ze tlok zwiekszajagc swojg obje-
tos¢ pod wptywem ciepta w innym stopniu niz cylinder, ktéry
jest chtodzony powietrzem zewnetrznem — ma daznos$¢ do za-
klinowania sie w cylindrze* Doswiadczony motocyklista odczuje
zawsze to tarcie, charakteryzujgce sie specjalnym szmerem
silnika, zdajgc sobie sprawe, ze moze mu zapobiec tylko przez
zmniejszenie ilosci obrotow.

Pod tym wzgledem silnik czterotaktowy posiada wyzszos¢
nad silnikiem dwutaktowym, gdyz jego nagrzewanie sie dotyczy
tylko gornej czesci cylindra, *t. j. jego gtowicy, — podczas gdy
silnik dwutaktowy nagrzewa sie w dwu miejscach, t. j. w gtowicy
cylindra, oraz w okolicach otworu wylotowego spalonych ga-
z0w, z czego wynika zmiana $rednicy nagrzewanego cylindra,
oraz znaczniejsze tarcie.

Z tych kilku uwag o silnikach dwutaktowych, ktére znalazty
w ostatnich czasach tak szerokie zastosowanie w budowie moto-
cykli, cyklekaréw, a nawet i lekkich samochod6w, jasno widac,
ze w dziedzinie ulepszen tych silnikow jest jeszcze bardzo duzo
do zrobienia.

Niezaleznie od kierunku, jaki przyjmie przyszty rozwdj tech-
niki, jak tez od korzysci natury technicznej lub praktycznej,
ktérych mozemy sie spodziewac¢ od przysztych ulepszen i wyna-
lazkdw w dziedzinie budowy silnikéw spalinowych, — mozna
z gory przewidzie¢, ze dwutaktowy silnik motocyklowy o matej
mocy, diugo jeszcze bedzie zajmowat nalezne mu miejsce, dzieki
jego prostocie, tatwosci obstugi i niskiej cenie.



Motoryzacja rolnictwa.

Silniki spalinowe jako Zzrodio energji mechanicznej w wielu
gateziach naszego przemystu, a szczeg6lniej w rolnictwie, za-
miast coraz bardziej zjednywaé sobie prawo obywatelstwa stajg
sie w rzeczywistosci organem bezuzytecznym, zaniedbanym.

Dziwne zaiste, dlaczego utrwalito sie przekonanie, ze kazdy
naped motorowy musi by¢ obstugiwany przez montera specjali-
ste poleconego przez instalujgcg firme.

Taki stan rzeczy nalezy zawdziecza¢ pewnej handlowej kom-
binacji sprzedawcow, ktorzy jedynie majg na celu sprzedaé, na-
tomiast potem o sprzedanym objekcie nic wiedzie¢ nie chcg. To,
pozornie sprzyjajace dla obrotéw handlowych, zjawisko, ujemnie
musiato sie odbi¢ w swych nastepstwach, gdy liczba nabywcow
z tego powodu musiata zmale¢ do minimum.

Blizsze rozmowy z posiadajgcemi traktory pozwolity wywnio-
skowac, ze koszta inwestycyjne nabycia odpowiedniego traktoru
nie sg bynajmniej przestraszajace, natomiast kwestja remontow
nie wytrzymuje racjonalnej kalkulacji. Przyznajg oni, ze go-
spodarstwo rolne potrzebuje traktordw, lecz taki stan, jak obecny
nie pozwala na to, poniewaz kowal dworski, ktory jest uwazany,
wprawdzie nawet nieraz, za zegarmistrza nie potrafi jednak
utrzymac traktora w ruchu; i tak dtugo dopdki nie bedzie moz-
nosci skutecznej w tym wzgledzie pracy elementem migj-
scowym, nie rokujg oni nalezytego rozwoju motorowej sile po-
ciggowej. Jezeli przyjaé pod uwage, ze na terenie Panstwa Pol-
skiego znajduje sie koto 2-ch tysiecy posiadaczy traktoréw,
a z drugiej strony zatozy¢, ze kazda zamienng czes¢ trzeba in-
dywidualnie dorabiaé, to staje sie oczywistem, ze uszkodzony
traktor w danym sezonie moze by¢ gotow dopiero na przyszty
okres pracy sezonowej. Konieczno$¢ stworzenia baz, rozrzuco-
nych po catym terenie Panstwa, ktdreby grupowaty odpowiednie



typy traktorow i miaty w swojej pieczy dozér techniczny orgz
pewien asortyment czesci zamiennych, wysuwa sie na pierwszy
plan reorganizacji pociggu mo-

torowego.

Wiadomem jest rowniez, ze
paliwo w tych wypadkach od-
grywa decydujace znaczenie.
Kwestja transportu paliwa jest
nadzwyczajnie utrudnionag,
a przytem niektore kota rolni-
cze wprost nawet nie posiadajg
tych produktéw. Nasuwa sie
mysl, czy nie racjonalniejby byto
korzystac z paliwa wytworzonego
w kazdym okregu gospodarczym
w postaci spirytusu, a dowozac
nieznaczne ilosci potrzebnych
przymieszek, tworzy¢ juz dzisiaj
mieszanki, ktérych skiad zostat
doktadnie ustalony przez profe-
sorow Taylora i lwanowskiego.
W rezultacie osiggniemy korzys$é
podwojng, a mianowicie: pozada-
ny rozwoj gorzelnictwa oraz zlo-
kalizowanie zrédet paliwa ptyn-
nego. Ze przy wprowadzeniu
motoryzacji produkcja rolna
wzroénie, to nie trzeba nikomu
ttumaczyé, bowiem, traktor
czas obrobki skréci o 75%, co
fatwo mozna sprawdzi¢ po prze-
prowadzeniu odpowiedniej kal-
kulacji w stosunku do pociggu
konnego. Najracjonalniejszym
rozwigzaniem tej sprawy bytoby
powierzenie istniejgcych trakto-
réw instytucji, ktoraby sie zajeta
podziatem ich i odpowiednim
wykorzystaniem w czasie dgzac
do opanowania 2-ch gatezi, a mia-
nowicie: obrobki pdlibudowy drdg, w czasie, gdy traktor skoAczyt
swa role w rolnictwie i jest przeznaczony na dtuzszy odpoczynek.



Tego rodzaju zarzadzenie ma nie tylko za zadanie uratowaé
poderwang opinje obrobki motorowej, lecz rowniez przygotowac
grunt do rozpoczecia budowy traktoréw przystosowanych do na-
szych warunkéw. Przemystowiec, ktéry stara sie budowac trak-
tor, nie bedac zzytym z przemystem rolnym, nie moze rokowac
sobie dobrych rezultatéw jedynie tylko przez state obcowa-
nie zdota po pewnym czasie skrystalizowa¢ wszystkie zgdania
rolnikdw i da¢ produkt rzeczywiscie celowy i odpowedni.

Rozwigzanie omawianego zagadnienia, v/ydaje mi sie mozli-
wem przez zatozenie Biura Technicznego do spraw motoryzacji
rtolnictwa,

Biuro to miatoby charakter wytgcznie spoteczno naukowy,
a nie handlowy.

Opiera¢ swa egzystencje musi jednakze przewaznie na docho-
dach z przeprowadzonych prac, zas prace o charakterze nauko-
wym przeprowadza¢ z dotacji rzagdowych i odpowiednich zasit-
kéw od organizacji rolniczych.

I. Cel i zadania:

a) Biuro ma na celu ufatwienie eksploatacji traktoréw posia-
danych przez wtiascicieli ziemskich przez zorganizowanie tanie-
go remontu, oraz obstugi traktorow.

b) Eksploatowanie na swoje ryzyko traktoréw otrzymywa-
nych do dyspozycji a to w tym celu, by przekona¢ wiascicieli
0 ekonomicznem uzytkowaniu traktorow oraz o korzysciach, ja-
kie daje mechaniczna uprawa roli.

C) Zorganizowanie na prowincji warsztatow, majgcych za za-
danie szybka, dokladng i tanig reparacje traktoréw,

d) Dostarczanie odpowiednio wykwalifikowanych monteréw
1 kierowcow do obstugi traktorow-

e) Przeprowadzanie badan w celu ustalenia typu traktora
najwiecej odpowiedniego do uprawy roli w réznych dzielnicach
Rzeczypospolitej.

f) Nawigzanie kontaktu z odpowiedniemi organizacjami mie-
dzynarodowemi w celu uzyskania odpowiednich danych i ma-
terjatow w zakresie doskonalenia mechanicznej uprawy roli.

g) Dazenie do rozszerzenia zastosowania traktorow w gospo-
darstwach rolnych poza mechaniczng uprawag roli.

II. Dla osiggniecia podanych celéw, Biuro prowadzi:
a) Szkote zawodowag dla wyksztatcenia obstugi traktorow.



b) Wspétdziata z organizacjami rolniczemi w sprawach me-
chanicznej uprawy roli.

c) W opracowaniach traktoréw nowego typu powoduje sie
przydatnoscig danego typu do uzytku wojska w czasie wojny.

d) Caty aparat biura wraz z catg organizacjg na wypadek mo-
bilizacji przechodzi do dyspozycji Wiadz Wojskowych, wza-
mian czego M. S. Wojsk, popiera prace biura w tym znaczeniu,
ze daje wskazéwki w sprawie pozadanych typéw, oraz roz-
mieszczaniu warsztatow reparacyjnych na terenie pansta, sub-
sydjujac jednoczesnie prace naukowe, ktére moga mie¢ znacze-
nie dla wojska,

,6) Biuro pozostaje w S$cistym kontakcie z Min. Rolnictwa-

f) Biuro pozostaje w S$cistym kontakcie z organizacjami za-
wodowemi duzej wiasnosci, Sredniej i matej, oraz kotami rolni-
czemi, z ktéremi wspotpracuje,

g0 Wydaje specjalne pismo fachowe posSwiecone traktorom,
ewentualnie na poczatku wchodzi w uktad z pismem pokrewnem
i rezerwuje sobie cze$¢ jego dla swoich publikaciji.

h) Przeprowadza badania i préby w celu jaknajkorzystniej-
szego zastosowania spirytusu do opatu motoréw traktorowych.

I1l.  Poczatki dziatalnosci biura:

a) Przeprowadza ewidencje wszystkich traktorow i ciggowek
prywatnych nalezacych do organizacji spotecznych.

*b) Dazy do uruchomienia traktoréw, nieczynnych z powodu
uszkodzen lub braku paliwa. W tym celu przeprowadza odpo-
wiednig ankiete, opracowuje otrzymane odpowiedzi i na zasa-
dzie tego materjatu przystepuje do pracy, wykorzystujgc umie-
jetnie istniejace rezultaty, w ten sposéb, by koszta uruchomienia
traktorow byty minimalne,

e) Na przysztg wiosenng kampanje orki dgzy do utworzenia
taboréw traktoréw, z pomoca ktérych przystapi do uprawy roli
na kresach wschodnich.

Jak widzimy z powyzszego organizacja ta miataby bardzo
szerokie zadanie i mogtaby by byé dla wojska dwojako uzytecz-
ng: po pierwsze przez potozenie racjonalnych i pewnych podstaw
do motoryzacji wojska, po drugie przez zachowanie kadry spe-
cjalistow mechanikéw, ktérzy otrzymali wyszkolenie techniczne
w wojsku i dzieki tej organizacji nie zostali zmuszeni do porzu-
cenia swego zawodu.



Kilka stow o gumach balonowych.

(Dokonczenie).

Zwigkszone zuzycie benzyny przy uzywaniu gum balonowych
zamiast normalnych o czem pisatem w poprzednim numerze Bre-
ni Pancernej, wywotane jest przedewszystkiem faktem wprowa-
dzenia w ruch wiekszych mas, gdyz kota dostosowane do gum
balonowych jak i same gumy sg ciezsze niz kota z gumami nor-
malnemi, co pochtania wiekszg ilo$¢ energji. Pozatem wskutek
mniejszego napompowania powierzchnia styku opony balonowej
z jezdnig jest wieksza niz opony normalnej, a wiec i tarcie po-
toczyste przez to zwieksza sie rowniez. Jakkolwiek przeczy to
teoretycznym rozwazaniom o oporach tarcia, lecz w praktyce
fatwem jest do stwierdzenia n. p. przy popychaniu motocykla
na gumach mniej lub wiecej napompowanych. Zjawisko to ma
miejsce dla tego, ze wchodzg tu w gre poboczne czynniki zwigk-
szajgce wspomniany opor.

Pozatem samochdd na gumach balonowych wykonuje podczas
jazdy, szczegolniej przy wiekszych szybkosSciach, znacznie in-
tensywniej szkodliwe ruchy, na wywotanie ktérych musi zuzy-
wac sie takze pewna ilos¢ energji. Te szkodliwe ruchy ochrzczone
przez amerykanskich inzynierow mianem ,,schimmy*, — stano-
wigce wielkg niewygode a nawet w pewnych przypadkach unie-
mozliwiajagce jazde samochodem na danej szybkosci chciatbym
w kilku stowach omowi¢. Jakkolwiek sprawa ta byta poruszona
w polskiej prasie technicznej w roku ubiegtym, tem niemniej
pozostaje ona nadal akualng i absorbujaca, jak konstruktoréw
samochodowych, tak i fabrykantdéw gum samochodowych bo-
wiem wiasnie gumy balonowe sg czesciowo przyczyng tego zja-
wiska i che¢ unikniecia ,,schimmy* zmusza do szukania nowych
kierunkow w konstrukcji balonow.

, Schimmy*“ — jest to zjawisko ztozone, w ktérym przednia
o$ ulega réznorodnym wychyleniom w stosunku do podwozia.



Wychylenia te sg nastepujace: drganie osi przedniej w kierunku
prostopadtym; wahanie osi w plaszczyznie pionowej dookota
osi podtuznej samochodu, przechodzacej przez Srodek osi przed-
niej oraz przesuwanie sie boczne przedniej osi.

Prostopadte drganie osi.

O$ przednia w tym wypadku drga w ten sposob, ze raz znaj-
duje sie nizej, raz wyzej w stosunku do potozenia normalnego,
przyczem wszystkie te 3 potozenia osi przedniej sg do siebie
rébwnolegte. Resory przednie w tym wypadku jednoczes$nie roz-
ginajag sie lub zginajg. Ruchy te nazwali amerykanie ,bobbing?
francuzi ,,balancement.; nazwatbym to falowaniem osi przedniej.
Ten ruch przypomina ruch dziobu okretu, ktéry to pograza sie,
to wynurza ponad poziom morza.

Wahania osi w ptaszczyznie pionowej.

0$ przednia wykonuje tutaj ruch wahadtowy. Srodkiem obrotu
jest tu $rodek gieometryczny osi przedniej, przyczem ruch od-
bywa sie w ptaszczyznie pionowej, przechodzacej przez os. Gdy
lewy koniec osi podnosi sig, to drugi opuszcza i odwrotnie. Re-
sory przednie pracujg rowniez inaczej niz w poprzednim wy-
padku, mianowicie, gdy lewy zgina sie, to prawy rozgina.

Nazwa amerykanska tego ruchu — tramping (deptanie), fran-
cuska ,,roulis” po polsku moznaby nazwa¢ ,,wahania osi przed-
niej".

Przesuwanie sie boczne osi.

Przednie kota samochodu, szczego6lniej przy niewielkiej szyb-
kosci samochodu (10-15 km. na godz.), wskutek wolnych obro-
téw nie uzyskuja odrazu statosci potozenia swego w stosunku do
kierunku jazdy i zaczynaja sie wychyla¢ jednocze$nie raz w pra-
wo, raz w lewo, wahajac sie dookota osi swych zwrotnic- Slady,
ktére pozestawiajg na jezdni, nie sg woOwczas linjami pro-
stemi, a sinosoidami. Zjawisko to znane juz dawniej, gdy nie
byto jeszcze gum balonowych, wystepowato, jak juz wspomnia-
fem, tylko przy niewielkich szybkos$ciach i gineto bez $ladu, gdy
kota uzyskiwaty duzg szybko$¢ obrotowg i wskutek tej szyb-
kosci jak w giroskopie trudnym byto wychylenie ich z plasz-
czyzny obrotu. W wypadku wahania sie két, o$ przednia zmienia
swoje potozenie w stosunku do podwozia i przesuwa sie raz
w prawo, raz w lewo, zaleznie od tego, ktdérg strone wychylajg
sie kota.



Przy zastosowaniu gum balonowych, zjawisko przesuwania sie
osi wystepuje roéwniez i na znacznych szybkosciach (72
km,/godz.). Te ruchy osi przedniej w literaturze amerykanskiej
znane sg pod nazwg ,,wabble®. francuzi nazywajg ,,louvoiement"
lub ,lacet", po polsku moze to by¢ nazwane ,.rzucaniem bocz-
nem osi.

Wszystkie te 3 ruchy, lub tylko 2 zawsze wystepujg jako skia-
dowe zjawiska schimmy. O ile okresy drgan tych ruchéw, jak-
kolwiek o niewielkiej amplitudzie sg jednakowe, wzglednie sg
w stosunku wielokrotnym do okresow drgan resorow — woOw-
ozas 0$ przednia zaczyna drgac tak silnie, ze caty prz6d samo-
chodu podrzuca i nadzwyczaj utrudnia jazde, a czasami nawet
uniemozliwia jg zupetnie na danej szybkosci.

Szybkosci, na ktérych to zjawisko najsilniej wystepuje, sg in-
dywidualne dla kazdego samochodu, jednak nie byty zaobser-
wowane ponizej 60 km/godz.

Stwierdzono, ze przy duzych szybkosciach schimmy wyste-
puja tylko na samochodach zaopatrzonych w gumy balonowe;
jednak niema jednomys$lnosci co do przyczyn wywotujacych to
zjawisko- Prawdopodobnie gtébwng przyczyng wystepowania
schimmy jest nadmierna elastyczno$¢ gum balonowych, ktdre
umozliwiajg ruchy pionowe przedniej osi, jak i jej wychylenia
boczne, jednakze moga by¢ takze i luzy w mechanizmie kierow-
niczym, ktére réwniez utatwiajg te ruchy. Elastycznos$é resorow
tez moze wywota¢ ,schimmy”, gdyz proby przeprowadzane
z resorami zablokowanemi wskazywaty, ze drgania szkodliwe
znacznie zmniejszajg sie, a nawet zanikajg. Jako S$rodek prze-
ciwdziatajgcy schimmy, zalecane jest stosowanie pochtaniaczy
(amortyzatoréow) i to nie tylko na resorach, a nawet na zwrot-
nicach kot przednich. Gtownym jednak $rodkiem nejlepiej pro-
wadzacym do tego celu jest zwiekszenie cisnienia wewnetrznego
w pneumatykach. | tutaj widzimy, ze zasadnicza cecha gum ba-
lonowych, to jest niskie cisnienie wewetrzne, jest zakwestjono-
wana. Nie mozna wiec ad infinitum zwieksza¢ elastycznosci
pneumatyk6éw i uresorowania samochodu, bez ujemnego wpiywu
na wygode i bezpieczenstwo jazdy.

To sg w krotkich stowach gtéwne zalety i wady opon balo-
nowych. Teraz pozwole sobie dorzuci¢ stow pare o konstrukcji
i fabrykacji gum balonowych oraz ostatnich spostrzezen w tej
dziedzinie.



Gumy balonowe wykonane sg podobnie jak i gumy normalne.
Detki nie roznig sie zupetnie. Opony jednak majg pewne zmiany
w konstrukcji. Scianki ich sa zasadniczo ciefisze, niz w oponach
normalnych, stad tez wzieta zostata nazwa ,,balon®, przez ana-
logje do cienkiej powtoki balondw.

Na zmniejszenie grubosci Scianek pozwolito zmniejszenie cis-
nienia wewnetrznego- Gtownym jednak celem byto uelastycznie-
nie opony, ktéra fatwiej winna poddawaé sie wygieciom przy
jezdzie po nieréwnosciach jezdni.

Poza tern brzegi opon halonowych przewaznie nie posiadajg
wgtebien, do ktérych wchodzi zachylony do wewnatrz brzeg
obreczy. W oponach normalnych, dzieki wysokiemu cisnieniu,
detka z sitg rozpycha opony i wciska jej brzegi, w zagtebienia
brzegéw obreczy, wskutek czego utrzymujg one opone na kole
(rysunek 1).
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Rys. 1

Przy oponach balonowych zmniejszone cisnienie nie utrzymy-
watoby z dostateczng mocag opony, dlatego tez nalezato zasto-
sowac inny spos6b umocowania, uzywany juz poprzednio przez
amerykanskich konstruktoréw i przy gumach normalnych. Prze-
kréj obreczy ma ksztatt litery C, t. j. pierscienia z cokolwiek
wychylonymi nazewnatrz obu brzegami. Chcac opone na
obrecz taka natozy¢, nalezy albo odjag¢ zachylony brzeg ob-
reczy, nasunaé¢ opone i brzeg przymocowac, lub tez obrecz prze-
cietg w poprzek, cokolwiek zgig¢, zaktadajac rozciete konce je-
den na drugi, natozy¢ nastepnie na to opone, poczem obrecz ro-
zepchngé, by rozciete korice znalazty sie w potozeniu normal-
nem, tworzac znowu pierScien. Ostatnio niektdre ze znanych fa-



bryk gum, chcac uniknaé koniecznosci przecinania obreczy, badz
zdejmowania jej brzegu, stosuja wgtebienia w samym piers-
cieniu jej, na catym obwodzie, wzglednie na czesci jego, co
umozliwia natozenie opony.

Szkielet opony balonowej skiada sie w wiekszosci wypadkow
podobnie, jak i opony normalnej z 4-6 warstw ptdtna impregno-
wanego, przetozonych warstwami gumy. Na zewnetrznej stro-
nie opony jest cokolwiek grubsza warstwa gumy; na bokach
opony grubo$ci—2 mm., za$ powierzchnia opony stykajaca sie
z jezdnig grubosci—15 mm. (t. zw. protektor) z r6znego rodzaju
nacieciami w celu zmniejszenia $lizgania sie opony po mokrej
szczegblnie powierzchni jezdni, podobnie jak na zwyktych pneu-

W

Rys. 2.

matykach. Catkowita grubos$¢ Scianek bocznych wynosi 5 mm,,
za$ Scianek z protektorem — 19 mm. Rzecz prosta wymiary te
wykazujg odchylenia w zaleznosci od wielkosci opony. W celu
zwiekszenia elastyczno$ci opony, warstwy ptétna zastepowane
sg obecnie warstwami specjalnie impregnowanych sznurkow
(rys. 2), ktére nie bedac potgczone ze sobg poprzecznemi nit-
kami mogg cokolwiek w tym Kkierunku odsuwaé sie od siebie,
a nawet przesuwaé¢ w kierunku podtuznym jeden niezaleznie od
drugiego. Jest to t. zw. system ,,Cord*“.

Brzeg opony w przekroju ma ksztatt mniej wiecej prostokata,
ktérego Srodek stanowi ebonit z wtopionemi wen kilkudziesie-



cioma drutami stalowymi (90) o $rednicy Y2 mm., kt6ére stuzg
dla wzmocnienia opony. Ebonit ten otoczony jest réwniez war-
stwami pétna, wraz z guma, ktére taczg go ze Sciankami opony,
podobniez jak i w oponach normalnych.
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Rys. 3. Impregnowanie sznurkow.

Jest to t. zw. rant prosty lub amerykanski.

Jak wida¢ konstrukcja opon balonowych w zasadzie niewiele
rozni sie od konstrukcji opon normalnych. Roéznica jest tylko
w grubosci $cianek i w stosunku S$rednicy matej (poprzecznej)
opony do S$rednicy duzej (koto), o czem wspomniatem w po-

przednim artykule. Rys. 4 wykazuje réznice stosunkéw tych wy-
miaréw.

r pona zwykta. Rys. 4. Opona balonowe.

Fabryki produkujgce gumy samochodowe, chcac utatwic wia-
Scicielom samochodéw zastosowanie balonéw do két normalnych



skonstruowali gumy t. zw. potbalony, ktore jakkolwiek sa obli-
czone na nizsze ci$nienie wewnetrzne, niezbyt jednak odrdzniajg
sie od gum normalnych, wskutek czego mozna je naktada¢ na
kota bez zmiay obreczy. Wiasciwe balony bowiem wymagajg kot
specjalnych o mniejszej S$rednicy i szerszej obreczy.

Ciekawem zjawiskiem jest fakt, ze gumy balonowe wyma-
gaja, w zaleznosci od obcigzenia samochodu, r6znego stopnia na-
pompowania.

Ponizej, w celach orjentacyjnych, podaje wymiary gum ba-
lonowych, wraz z dopuszczalnem obcigzeniem osi, oraz odnos$ny
stopien napompowania tych gum, stosowany przez fabryke
Dunlop.

) L Cisnienie wewnetrzne
Wymiar opony Obcigzenie kg.

w atm.
29 X 4,40" 450 15
na sam. ,,Ford" 600 2
n 770 2,5
32 X 6.2" 760 15
na sam. , Tatra" 920 2
T 1000 2,25
. 1190 2
33 XS’éS dillac 1490 2,5
na sam. >,Cadillac 1680 275

Proby wykazaty, ze balony nie moga mie¢ tak szerokiego za-
stosowania na samochody duze szybkobiezne, jak na samochody
mate i S$rednie, z szybkosScig nie przekraczajagcg 60-70 km. na
godzing, a to ze wzgledu na opisane juz zjawisko schimmy, i na
konieczno$¢ dos¢ duzych zmian w konstrukcji uresorowania nad-
wozia, jak i samego nadwozia. Bytoby bowiem nielogicznem
i niecelowem dostosowywaé¢ samochdéd do gum, a nie gumy do
samochodu. Dlatego tez ostatnio fabryki zostaty zmuszone do
przeprowadzenia pewnych zmian w konstrukcji balonéw. Sg to
t. zw. gumy o Sredniem cisnieniu, konstrukcja zblizone do balo-
now, jednak obliczone na wyzsze cisnienie przy danem obcig-



zeniu osi, w poréwnaniu do balonéw, jak roéwniez posiadajg

mniejsza $rednice poprzeczng. Naprzykiad fabryka Dunlop sto-
suje zamiast Srednicy matej poprzecznej o wymiarze

5,25” tylko 4,75

6“ , 5,25

6,65 6°,

Cisnienia wewnetrzne sg réwniez cokolwiek zwiekszone przy
jednakowem obcigzeniu osi, np. przy 450 kg. w gumach balono-
wych stosuje sie 1,5 atm., za§ w gumach o Sredniem cisnieniu
zwieksza sie do 1,8 atm., przy obcigzeniu osi 1000 kg. zamiast
2,5 atm. stosuje 3,5 atm. ci$nienia wewnetrznego.

Z powyzszych wywodéw spostrzegamy, ze gumy balonowe nie
moga by¢ uzywane do wszystkich kategoryj samochoddéw, a wiec
nie majg one tak uniwersalnego zastosowania, jak gumy nor-
malne. Sadze, ze system gum balonowych nie jest ostatecznym
wyrazem techniki w kierunku rozwoju konstrukcji gum samo-
chodowych, a stanowi tylko jeden z etapoéw w rozwoju budowy
gum, wymagajacy jeszcze wielu doswiadczen i diugotrwatych
prob.

Niedawne stosunkowo wprowadzenie gum balonowych w Pol-
sce nie dato mi mozno$ci korzystania z materjatu zebranego na
miejscu, dlatego tez zmuszony bytem postugiwaé sie jedynie ma-
terjgtem zebranym na podstawie literatury obcej.



WOLNA TRYBUNA.

W sprawie broni pancernej.

/. Ogélne uwagi i zatlozenia. Bezpieczenstwo granic i spokoj
wewnetrzny kazdego narodu mogg by¢ zapewnione w pierwszej
linji przez nalezyty rozwdj Srodkéw obrony kraju. Najlepszy za$
rozwdj tych srodkdw osiggnie nardd, ktérego czynniki powotane
do przygotowania obrony nie hotdujg zbytnio rutynie, kraj gdzie
sg one zdolne do poddawania co pewien czas gruntownej rewizji
swoich pogladéw, a w ich wyniku wskazan taktycznych.

Taki nawrdt od starych pogladéw ku nowym nie jest wiasci-
wym wszystkim, stad pewna cze$¢ wojskowych operuje bezkry-
tycznie pojeciami dawnych wojen.

Nie licza sie oni z tern, ze rozwdj techniki wojennej dotych-
czasowych broni zmusza do wysuwania nowych czynnikéw dla
zwalczania tych broni. Czynnikami temi sg: lotnictwo, bron pan-
cerna, wreszcie gazy.

Nie poruszam zagadnienia broni chemicznej ze wzgledu na jej
wiasciwosci jak i lotnictwa, odrebnego od wszystkich broni, po-
staram sie jedynie sprostowaé mylne zdanie, wyptywajgce z daw-
nych metod taktycznych, gloszace, ze bron pancerna nie jest od-
rebnym, jak piechota, lotnictwo etc. rodzajem broni gtéwnych,
ze jest natomiast szeregiem technicznych dziatow pomocniczych
tychze broni.

Postaram sie wykazac, ze tgczenie sie poszczeg6lnych odtamow
broni pancernej w iedng catos¢ dokonywa sie sitg rzeczy, a fakt
ten powodujg nie papierowe dyskusje a warunki zycia ktdre,
czesto niezaleznie nawet od nas samych, wybierajg najlepsze
i najbardziej do dunvch sytuacyj dostosowane formy wspotzycia
i rozwoju.

. Rozwo6j broni pancernej Rozwdj ilosciowy i jakoSciowy
uzbrojenia i amunicji spotczesne)t coraz potezniejsza sita, ge-
sto$¢ i szybko$¢ ognia wywotujg .-« przeciwwage pancerz,



ktéry z poczatku jest nieruchomg lub przenos$ng tarczag strze-
leckg, albo artyleryjska, dalej opancerzonym wozem bojowym,
zdolnym do poruszania sie po torach, drogach lub nawet
w terenie.

Wozy te otrzymujg coraz to lepsze silniki, pozwalajgce im
rozwija¢ coraz wiekszg szybkos$¢ poruszania, coraz bardziej zto-
zone mechanizmy i coraz doskonalszg konstrukcje, zapewniajacg
im wiekszg swobode ruchéw, coraz lepsze przystosowanie do
terenu, mozno$¢ przebywania przeszkoéd i pokonywania wznie-
sied. Bron, jaka one otrzymujg staje sie coraz doskonalsza, bar-
dziej szybkostrzelng i skuteczng i dla armat i karabinow maszy-
nowych pojawiajg sie w wozach bojowych specjalne wiezyczki
obrotowe, przyczem wiezyczek tych w wagonach kolejowych
opancerzonych i wielkich czotgach wystepuje po kilka. Dalej
znajdujg tu zastosowanie urzgdzenia w Kkierunku zapewnienia
nalezytej tgcznosci i przygotowania do walki gazowej.

Powstaje wiec nowa broAd, o wielu odmianach, specjalnie
uzdolniona do wykorzystania zasadniczych elementow walki ja-
kiemi sg: ruch i ogien.

Tu zarysowuje sie stopniowy i w znacznej mierze réwnolegty
rozwoj wszystkich 3 kategoryj broni pancernych: czotgdw, samo-
chodéw pancernych i pociggéw pancernych-

Z poczatku te rézne rodzaje wozdéw bojowych majg ograni-
czone znaczenie, stuzac czesciowo jako moralna, czesciowo jako
faktyczna podpora broni gtéwnych.

Jednak rzucenie na szale wojny tego nowego $rodka walki —
broni pancernej zaczyna zmienia¢ same warunki wojny. Czolgi,
stosowane w coraz wiekszej ilosci, przebywajg druty kolczaste,
starannie wykonane okopy, przebijajg mury. Skutkiem tego
zmniejsza sie znaczenie wzmocnionych pozycyj — te ostatnie
przestajg by¢ niezdobytemi.

Od wojny pozycyjnej przechodzimy do nowej formy wojny
ruchowej z udziatem czotgéw i innych wozéw bojowych.

Jak wspomniatem wyzej, zakres dziatania tej broni rozsze-
rza sie, pojawiaja sie nowe mozliwosci taktyczne, wyrastajg
nowe mniej lub wiecej samodzielne zadania tej broni, dykto-
wane zmiang metod taktycznych, w zwigzku z nowym charak-
terem wojny. Przyczyna i skutek sg tu tak zwigzane z soba, ze
przyczyna staje sie skutkiem i odwrotnie.



Z jednej strony bron pancerna wywotuje zmiane warunkéw
walki, z drugiej — zmiana warunkoéw walki zakres$la coraz dal-
sze wymagania, jakim ma odpowiada¢ bron pancerna, coraz
trudniejsze zadania, jakie ona musi spetniac.

[Il. Podziat i cechy broni pancernej. W zaleznosSci od
zadan taktycznych obecha brori pancerna dzieli sie na 3 grupy:
czolgi, samochody pancerne i pociggi pancerne z dresynami.

Wszystkie te wozy bojowe mimo rdznic w dziataniu taktycz-
nem majg nastepujace cechy wspélne:

1) sa ruchliwe i mniej lub wiecej szybko przenoszg sie z miej-

sca na miejsce;

2) moga otwiera¢ szybki i gesty ogien;

3) sa chronione roznej grubosci pancerzem;

4) sg poruszane sitg mechaniczna;

Jak odbijajg sie te cechy charakterystyczne wozéw bojowych
na ich taktyce i czy zasady taktycznego dziatania wozéw bojo-
wych noszg wspélne znamiona — odpowiedZz na te pytania daje
caly szereg prac i studjéow z zakresu taktyki broni pancernych
zamieszczonych w pismach cudzoziemskich.

IV. Zadanie broni pancernej i stosunek do innych broni. Przej-
de do pobieznego przegladu ogdlnie znanych zadan broni pan-
cernych w tym celu, aby wyjasni¢ i uwydatni¢ te warunki dla
rozwoju broni pancernej, ktére dyktuje samo zycie, nie liczace sie
z dogmatami i utartymi pogladami.

1 Czotgi a piechota. Jedng ze znanych zasad taktycznego
dziatania broni pancernej jest np. zasada wspotdziatania czotgéw
z piechota.

Czotgi swym ogniem przygotowujg atak piechoty, wyzyskujac
swag ruchliwo$¢ i opancerzenie, zastony dymowe, odpowiedni
ogien artylerji wiasnej etc. Te wszystkie cechy pozwalajg im
unikng¢ niszczacego ognia artylerji przeciwnika, przeniknaé¢ da-
leko wgtgb pozycji nieprzyjaciela i niweczy¢ jego opor (gniazda
km.) swg doskonatg i szybkodziatajgcg bronia-

Jednak z tego, ze piechota wyzyskuje potezne korzysci, osia-
gniete przez atak czolgdw i ze te bronie muszg Scisle wspoétdzia-
ta¢ z soba, aby wypetni¢ konkretne zadanie, nie wyptywa by-
najmniej, by czotgi miaty gra¢ role broni tylko pomocniczej przy
piechocie.



Wychodzac z takich zatozen moznaby i artylerje sprowadzi¢
do roli pomocniczej broni piechoty, gdyz zadanie artylerji spro-
wadza sie w koncu do przygotowania ataku piechoty, jednak
nikomu nie przyjdzie do gtowy, zeby odjg¢ artylerji jej odrebng
organizacje.

Dalej ze wzgledu na state dazenie przeciwnika, by odcigé¢ pie-
chote, dazacg za czotgami od tych ostatnich i nie dopusci¢
na teren ich dziatania, czolgi czesto niezaleznie od teorji
S§ pozostawione samym sobie i wspomagajg sie wzajemnie, wy-
zyskujac ruchliwos$¢, pancerz i inne wiasciwosci. W tych wa-
runkach prowadzg nieraz dtuzszg walke.

Tu wytania sie perspektywa samodzielnej walki, prowadzanej
przez wielka liczbe czolgéw, wyposazonych w rézng bron az do
dziat polowych wiacznie, wreszcie mozliwos¢ walki tylko samych
czotgdw z obydwu stron. Nalezy tu bra¢ pod uwage zwiekszenie
promienia dziatania, sity i zasiegu ognia i szybko$ci poruszania
nowych czotgdw, oraz ulepszenie sposobu ich dowozu. Te czotgi,
oproécz samodzielnych zadan, moga mie¢ powierzone dziatania
w zwigzku z bardzo ruchliwg bronig — jak piechota zmotory-
zowana lub kawalerja.

Powyzsze sposoby walki sg juz studjowane i praktycznie
sprawdzane, np. na manewrach angielskichl).

Dalej nalezy wzigé pod uwage samodzielne zadania uszczel-
nionych i dpowiednio zaopatrzonych czotgéw w przestrzeniach
zakazonych iperytem, gdzie przejscie piechoty moze by¢ trudne
lub wrecz niemozliwe.

Wida¢ stad, ze w miare rozwoju warunkéw wojny wzrosto
pierwszorzedne znaczenie czolgbw, zmienia sie ich rola i wyta-
niajg sie samodzielne zadania-

2. Samochody pancerne a kawalerja. ROwniez pierwotnie
zakreSlone zadanie samochod6w pancernych wspomagania ka-
walerji, torowania jej drogi w wielkich wywiadach, obejsciach,
poscigach rozszerza sie z rozwojem techniki wojny i zwieksze-
niem szybkosci samochodow.

1) Artykut ,Von Wert des englischen Medium Mark E. Kampfwagens".
Samodzielna walka czotgéw z obu stron bez udziatu innych broni. Militar
Wochenblat, Nr 45 art. Kampfwagen des Jetzigkeit und Zukunft.

Mugge. — Uwagi co do uzycia czotgéw, Militar Wochenblatt, grudzien.



Stabszy pancerz i mniejsza sita ognia, mniejsza zdolnos¢ po-
konywania przeszkdéd nie pozwalajg samochodom pancernym na
osiggniecie tych sukceséw, jakie osiggajg czotgi wobec umocnio-
nej piechoty, ale w pewnych warunkach samodzielne dziatanie
wiekszej ilosci dobrze uzbrojonych i opancerzonych samocho-
déw pancernych o duzej szybkosci i dobrze przystosowanych do
terenu moze by¢ do pomyslenia.

Dzieki pancerzowi mogtyby one dojs¢ tam, gdzie nie dotrze
ani kawalerja, ani piechota i spetni¢ ograniczone zadania, otwie-
rajagc bezposrednio droge piechocie i artylerji.

Moze tez by¢ caly szereg mozliwosci wspdtdziatania samo-
chodéw pancernych z piechotg o przyspieszonym sposobie posu-
wania sie transportu i dziatania tej ostatniej.

Gtadkow w swej ,, Taktyce Broni Pancernej“ mowi np. o wspot-
dziataniu samochodéw pancernych z pociggami pancernemi przy
zdobywaniu miast.

Wobec powyzszych mozliwosci, nie negujac tu wielkich,, za-
wsze aktualnych zadan kawalerji dla przysztej wojny, trudno
tylko zgodzi¢ sie z tern, by samochody pancerne wspétdziatajace
z kawalerjg nie miaty odrebnej od niej taktyki, organizacji,
odrebnego wreszcie szkolenia i zaopatrzenia.

Tak samo niema tendencji odjecia tych prerogatyw od arty-
lerji konnej, ktéra wspétdziata z kawalerja.

3. Pociggi pancerne a artylerja kolejowa. Operujac poje-
cjami zachodnio-europejskiej wojny pozycyjnej, moznaby zada-
nia pociggdéw pancernych sprowadzi¢ do zadan artylerji. Spoty-
kajg sie nawet takie opinje, ktére kwalifikujg pociag pancerny,
jako ortylerjo na wozach kolejowych, t. j. t zw. ,,artylerje ko-
lejowgl. Takie zdania sg catkowicie btedne, bo miedzy wymie-
nionemu 2 grupami broni zachodzg zasadnicze réznice, zaréwno
co do uzbrojenia jak i taktyki, a na skutek ostatniego, kwestja
pancerza — jedna z najwazniejszych dla wozu bojowego —
w artylerji kolejowej ma tak ograniczone znaczenie, jak np
w artylerji kwestja tarczy przy armacie.

1 Uzbrojenie w pociggach pancernych jest niejednolite,
Sktada sie ono: 1) z dziat krétkich lub zwyklych typu goérskiego
lub polowego. Dla dziat tych dono$nos$¢ gra nieréwnie mniejsza
role niz szybkostrzelno$¢; 2) z karabindw maszynowych, oraz



3) broni piechoty (plut. szturm.), a czasami broni o specjalnych
zadaniach.

Uzbrojenie artylerji kolejowej stanowig armaty polowe lub
ciezkie o normalnej lufie i duzej donosnosci, oraz strzelaniu pre-
cyzyjnem.

2. Taktykae

Nie mogac ze zrozumiatych przyczyn wdawac sie w rozbior
zadan taktycznych wskaze jeno na pare znanych cech jednej
i drugiej broni. Pocigg pancerny, ma oprécz zadan czysto artyle-
ryjskich, mndstwo zadan specjalnie kolejowych, przyczem gra
tu role i szybkos$¢, z jaka on sie porusza.

Ochrona i obrona linij kolejowych, mostéw i objektéw, na-
prawa ich lub niszczenie, wywiady bojowe na czotowych linjach
kolejowych, zwtaszcza w gigb pozycyj zajetych przez nieprzy-
jaciela, wreszcie wypetnienie zadan techniczno-kolejowych
w bezposredniej sferze walki — oto sg te odrebne zadania pocig-
géw pancernych.

W kazdym razie pocigg pancerny jest bardzo czesto wysuniety
dos¢ daleko poza wiasng piechote, w strone nieprzyjaciela, przy
zadaniach ofensywnych dla ochrony wojsk bedgcych w odwrocie.

Skuteczne przeprowadzenie tych zadan ufatwiajg pociggom
pancernym jednostki pomocnhicze — dresyny.

Odwrotne zadanie artylerji kolejowej jest czysto artyleryjskie.
Dziata ona tylko z toru kolejowego, jak z szeregu dogodnych,
znanych i statych, a tatwych do zmiany stanowisk.

Umieszczenie artylerji na wozach kolejowych zapewnia jej
wiekszg szybkos¢ posuwania sie, r6zng przytem dla ciezkiej
i lekkiej artylerji. Pozostanie ona jednak zawsze daleko w tyle
za piechota, bo nie bedac z reguty opancerzona, otrzymujac
pancerz tylko w wyjgtkowych wypadkach, nie bedzie mogta
wchodzi¢ w sfere ognia, jak pocigg pancerny i samodzielnie opa-
nowywaé¢ weztow kolejowych, ani wykcnywac¢ technicznych
zadan kolejowych w bezposredniej sferze walk.

Z tej ogodlnej wzmianki wida¢ juz, ze artylerja kolejowa i po-
ciggi pancerne z punktu widzenia uzbrojenia, wiecej jeszcze
z punktu widzenia taktycznego sg réznemi, a czesto wrecz od-
miennemi rodzajami broni

4. Wspotdziatanie broni pancernych. W zwigzku z ogbélnym
rozwojem przemystu, liczby i typu wozéw bojowych, z rozwo-



jem sieci kolejowych i mechanicznego transportu, mcga zaistniec¢
zadania, wymagajace skoordynowanego dziatania wszystkich
wozOow bojowych przy stabym udziale, lub nawet bez udziatu
innych broni gtéwnych, np. walka o wezet kolejowy. Z powodu
braku doswiadczenia polowego w tej kwestji, trudno sadzi¢ dzis
0 powdzeniu takiej akcji, jednak nalezy przygotowac sie na ta-
kie mozliwosci, ze wzgledu na ogromne korzysci, jakieby one
mogty zapewni¢ (Jewtichiew ,,Opieratywnoje ispolzowanie Bro-
nieczastiej* — broniewyja gruppy").

Spoébuje z wyliczonych wyzej cech wozéw bojowych i z omo-
wionych ich zadan bojowych wysung¢ og6lne wnioski,

V. O&0Ine wnioski. Przytoczone 4 catkiem konkretne cechy
charakteryzuja najlepiej woz bojowy, jako sprzet bojowy szcze-
go6lnie uzdolniony do wykorzystania elementéw ruchu i ognia
w walce. Ogien ten dzieki pancerzowi moze by¢ wprowadzony
najbardziej celowo i szybko w najwazniejszg sfere, w najbar-
dziej decydujgce miejsca walki w najbardziej decydujgcych jej
momentach, w sposéb zapewniajagcy mu najwiekszg skutecznosc,
a to wszystko ze wzgledu na umozliwienie dziatania tego sprzetu
na dowolnie prawie bliski dystans.

Stad wyptywa nastepujacy wniosek:

Chcac zapewni¢ sobie maksymum korzysci z broni pancernej,
nalezy przy zakre$laniu zadan taktycznych dla wozéw bojowych
uwaznie liczy¢ sie z przytoczonemi jej wtasciwosciami.

W miare technicznego rozwoju broni pancernych, coraz sil-
niej, coraz wyrazniej wystepowaé beda te wspolne cechy, dyktu-
jac coraz Smielsze, coraz réznorodniejsze wymagania.

Obecny przydziat taktyczny poszczegdlnych gatezi broni pan-
cernej do poszczegolnych znéw broni gtéwnych w wielu armjach
jest czysto dogmatyczny, nie uwzglednia najwazniejszych cech
broni pancernej i nie toruje drogi do nowych mozliwosci i do wy-
korzystania najcenniejszych wiasciwosci broni pancernej — woéw-
czas, gdy, jako warunek osiggniecia z wozami bojowemi najlep-
szych rezultatow, nalezatoby uwaza¢ wykorzystanie w nich wta-
$nie wszystkich cech, roznigcych je taktycznie od tych broni,
ktére one majg zwalcza¢, lub przez ktére sg one zwalczane.

To ostatnie bytoby dostepne tylko przez Sciste skoordynowa-
nie prac w zakresie organizacji broni pancernej droga poddania



tej organizacji jednolitemu kierownictwu, ktére mogtoby naj-
lepiej te cechy uwzgledni¢ i wyzyskacé.

Centralizacja broni pancernej i wzgledy przemawiajgce na ko-
rzy$¢ tej centralizacji. Stad wyptywajg dwa wazne wzgledy,
przemawiajgce wyraznie na korzy$¢ centralizacji broni pancernej:

1 Wykorzystanie odrebnych wiasciwosci broni  pancerne;j.
Z punktu widzenia wspoélnych swych wiasciwosci, bron pancerna
powinna, zwiaszcza w okresie swego rozwoju, zaleze¢ od wspolnej
instytucji, ktoraby przy opracowaniu sposobu bojowego uzycia
wozu pancernego, najlepiej cechy te i mozliwosci techniczne
znajac, najlepiej uwzgledni¢ je mogta, a tern samem zapewnic
w przysztosSci najszerszy zakres dziatania i maksymum wyko-
rzystania cennych wiasciwosci techniczno-wojskowych wozéw
bojowych.

2) Przygotowanie fachowego personelu. Brori pancerna, jako
zespot o skomplikowanym technicznym aparacie i ztozonem dzia-
faniu, wymaga specjalnych kadr doskonale fachowo przygotowa-
nego personelu.

Szkoli¢ ten personel i kierowa¢ nim winna wspolna dla catej
broni pancernej instytucja techniczno-wojskowa ze wzgledu na
praktyczng moznos¢ celowego i fachowego zuzytkowania zdol-
nosci i wiedzy tego personelu technicznego na wiasciwem miej-
scu, stosownie do zmieniajgcych sie i rosngcych potrzeb tech-
nicznych wojska i réwnolegle do rozwoju techniki tych wozow,
wykorzystujgc przytem nadwyzke sit instruktorskich w jednej
broni dla zapetnienia luk w drugiej we wspélnych dziedzinach
szkolenia.

Stad centralizacja ta databy oszczedno$¢ ludzi i energji, po-
zwalajac wykorzystywaé tych samych ludzi w obozach szkol-
nych samochodowych, czotgowych i pociggdw pancernych.

Rozpraszanie poszczegblnych gatunkéw broni pancernej po
innych broniach gtdwnych nie moze zacheca¢ zdolniejszych do
stuzby w broni pancernej ze wzgledu na jej uposledzenie. Przez
to obniza sie stan jakosciowy personelu, a wiec sita bojowa tej
waznej broni.

Nie chce wdawaé sie w omawianie szczegdtow organizacji
broni pancernej. Mojem zadaniem w tej krotkiej wzmiance byto
jedynie rozwina¢ nieco, pewne znane, cho¢ niestety jeszcze mato
doceniane u nas mysli i poglady. F. J.



NA CZASIE.

Pobicie rekordu szybkoS$ci przez
majora Seegreave na samochodzie
; marki ,,Sunbeam “.

W chwili, gdy wyscigi samochodowe jako zawody o szybkos¢,
ktore przez tyle lat zdawaty sie by¢ najlepszem S$wiadectwem
rozwoju automobilizmu — przestajg sie cieszy¢ dawnem zain-
teresowaniem i zaledwie kilka firm wypuszcza na nie swoje
wozy — wzmogta sie walka indywidualna o osiggniecie najwiek-
szych szybkosci — pobicia coraz to nowych rekordéw.

WréciliSmy do okresu, gdy na torach wystepowaly nie typy
wozow, lecz oddzielne maszyny, zbudowane najczesciej przez
kierowce, lub tez specjalnie dla danego kierowcy.

Jest jednak pewna réznica, bowiem gdy dawniej kierowcy,
recordman‘, byli pionierami rozwoju samochodéw i nieraz po
omacku prawie stwarzali nowe drcgi w konstrukcji maszyn, kie-
rujac sie przypadkiem, dzisiejsi — majg do swych ustug caty ol-
brzymi dorobek techniki samochodowej, caty potezny zaséb do-
Swiadczen kilkudziesieciu lat, i wreszcie konkretne rezultaty do-
ciekan i badan teoretycznych, tak w dziedzinie samochodowej,
jak i pokrewnych, a przedewszystkiem lotniczej.

To tez dzis zaczynajg sie Sciga¢ miedzy sobg przedewszyst-
kiem na papierze, na torach pokrytych liczbami i wykresanr,
nie chca mie¢ niespodzianek, a stawiajg sobie konkretne zada-
nie — ,,to chce osiggna¢" — i teoretycznie szukajg $rodkéw do
osiggniecia wytknietego celu i, dopiero wéwczas gdy w teorji
rekord jest osiggniety, biorg w rece kierownice nowego potwora
i sprawdzajg na praktyce wyniki zmudnych dociekan.

Najdoskonalszym przyktadem tego jest ostatni wdz Seegrea-
ve‘a — gdyz ceh ktéry miat byé osiggniety, a mianowicie szyb-
kos¢ 200 mil ang. na godzine (320 km/godz.) — zostata przekro-
czona juz przy pierwszej probie.

Budowy tego wozu dokonaty fabryki Sunbeam Motor-Car Co.
Ltd. w Wolverhampton (Anglja).



Konstruktorem byt naczelny inzynier tych fabryk p. Ludwik
Coatalen, ktéry oczywiscie pozostawat w najscislejszym kontak-
2V cie z majorem Seegrave’em.

Stawiajgc  sobie za cel osiggniecie
szybkosci ok. 320 km/godz. musiat on
rozwazy¢ przedewszystkiem jakie opory
zewnetrzne miathy tu wo6z do pokona-
nia, czyli jaka nalezatoby da¢ moc sil-
nikowi, uwzgledniajac dwa najwazniejsze
opory, a mianowicie opor drogowy i opor
powietrza.

Na okreslenie oporu powietrza mamyY
znany wzo0r:

kSV*

gdzie S — powierzchnia obrysia wozu
(w m{
V — szybko$¢ w m/sek.)
k — wspotczynnik uzalezniony od
ksztattu wozu.

Biorgc pod uwage wymiary wozu i dla
uproszczenia szybkos¢ 100 m/sek. (coby
odpowiadato 360 km/godz.), oraz przyj-
mujac jako warto$¢ wspotczynnika k =
— 0,05 otrzymamy w przyblizeniu moc
niezbedng do przezwyciezenia oporu
powietrza przy tej szybkosci, wyra-
zajac sie w

1.100 K. M.

Dla oporu drogowego przyjmujemy
op6r 12 kg na tonne wagi wozu.
Jak widzimy, op6r drogowy pochtania
moc w poréwnaniu nieznaczna, bowiem
dla danego wozu zaledwie ok. 48 K. M.
Wysitki p. Coatalen musiaty wiec is¢
przedewszystkiem w Kierunku pokonania
oporu powietrza, czyli wkroczy¢ w dzie-
dzine aerodynamiki. Poniewaz zmniej-
szenie wymiarow wozu okazato sie
niemozliwe, wypadto zmniejszy¢ wspotczynnik ,,k". Szereg prob
prowadzonych w tunelu aerodynamicznym dat wynik pomysiny,



gdyz obecnie zaledwie okoto 700 K. M. mocy dostarczanej przez
silnik pochfania op6r powietrza. Og6lny wyglad wozu jest zbli-
zony do ksztattu juz przed kilku laty zaprojektowanego przez
Bugatti'ego, sa nawet wspdlne niektére szczegdty, jak plaskie,
réwnolegte do ziemi zakrycie od spodu, bez zadnych wystepow
(dla unikniecia powstawania wiréw), zakrycie két (tylne sa zu-
petnie pokryte nadwoziem, przednie réwniez nie wystajg poza
nadwozie) dla zmniejszenia oporu powietrza, ktory muszag kota
pokona¢ w swym ruchu obrotowym i t. p.

Bedac zmuszony zaopatrzy¢ swoj woz w zrédto energji 0 mocy
przekraczajgcej 1.000 KM., inz. Coatalen wbudowat dwa silniki
po 500 KM. W ten spos6b zostata zarazem rozwigzana kwestja
rownomiernego obcigzenia wozu.

Silniki, jak to widzimy na ilustracji, umieszczone sg jeden
z przodu, drugi za$ z tytu.

Wspolnie poruszajg one (przez potaczenie sprzegtowe) Srod-
kowy wat gtéwny.

Sg to silniki lotnicze Sunbeam typu Matabele. Kazdy z nich
sktada sie z 12 cylindrow ustawionych wzajemnie pod katem
60°. Srednica cylindréw 122 mm., skok 160 mm. Ogédlna pojem-
nos¢ (litraz) dla catego wozu 44,9 Itr. Normalna ilo$¢ obrotow —
2000 obr/min., przy ktorych silniki dajg moc na hamulcu po 500
KM. Kazdy z cylindrow ma 2 zawory wlotowe i 2 wylotowe,
oraz 2 Swiece (marki K. L. G.). Zapalanie odbywa sie za pomocg
4 magneto dla kazdego silnika (marki B. T. H.). Mieszanke wy-
twarzajg 4 karburatory Claudel-Hobson po 2 na kazdy silnik.
Doptyw benzyny pod cisnieniem ze zbiornika o pojemnosci ok,
120 1 umieszczonego z tytu wozu. Zuzycie benzyny wynosi ok.
90 1 na 100 km. Dostateczne chtodzenie zapewniajg 4 chtodnice
(po jednej z przodu kazdego silnika i dwie boczne dodatkowe
dla tylnego silnika)). Kazdy z silnikéw umocowany jest na do-
datkowej ramie pomocniczej, zawieszonej na ramie podwozia
w 3-ch punktach.

Dzieki tak znacznej ilosci cylindrow — ogdtem 24 przypada
1 wybuch co 30° obrotu gtéwnego watu napedowego, co zapew-
nia nadzwyczajna réwnomierno$¢ pracy silnika.

Ruch obrotowy z tego wspdélnego obydwu silnikom watu nape-
dowego, przenoszony jest przy pomocy potaczen trybowych na
drugi wat, ztgczony juz ze skrzynkg przektadniowa.






Skrzynka posiada trzy przektadnie i bieg wsteczny. Przy 2000
obr/min. silnika dajg one nastepujace szybkosci.

| bieg — 117 km/godz., Il bieg — 222 km/godz., 11l bieg —
340 km/godz,, wsteczny bieg 134 km/godz.

Ze skrzynki przektadniowej na tylne kota naped jest prze-
sytany przez zwykty tancuch. Tylna o$ stanowi jeden catkowity
blok stalowy.

O zawieszeniu (resorach) brak nam blizszych szczegdtow,
wiadomem natomiast jest, ze w6z posiada amortyzatory uderzen
Hartfford‘a.

Jednem z trudniejszych zagadnien do rozwigzania, jakie pow-
staty przy zrealizowaniu tego $miatego projektu, byta bezwa-
runkowo kwestja dobrania odpowiednich gum. Przy zamierzo-
nych szybkosciach, kazdy wypadek z guma réwnat sie katastrofie.
Dlatego tez na gumy musiata by¢ zwrdcona specjalna uwaga,
Procz wysitku, jakiego wymaga samo niesienie ciezaru 3-tono-
wego, przy tak szalonych szybkosciach i konieczno$ci absolutnej
gwarancji przeciw wyrwaniu opony z obreczy — nalezato uw-
zgledni¢ kwestje grzania sie i kwestje sity odsrodkowej. Przy
maxymalnych szybkosciach (jak wspomnieliSmy przy 3 biegu
kota obracajg sie z szybkoscig do 2000 obr/min.), kazdy punkt
gumy 30 razy na sekunde styka sie z powierzchnig jezdni. Wiel-
kos$¢ sity odsrodkowej przy tej szybkosci, moze byé okreSlona
wysitkiem oderwania sie powierzchni jezdnej opony, wynosza-
cym 14 kg, na centymetr. Jest to wiec sita, przy ktérej normalna
opona zostataby rozerwana.

Po dituzszych probach ostatecznie zatrzymano sie na gumach
Dunlop Rubber Co. Sg to gumy o Wysokiem cis$nieniu, wymiaru
35X6, z linkg stalowg w obwodzie, osadzone na obreczach
o0 wklestym $rodku (patent Dunlopa).

O budowie hamulcéw nie mamy zadnych szczegétow.

Og6lne wymiary wozu: rozstawienie két 1,52 m, rozstawienie
osi 3,85 m., maxymalna wysoko$¢ wraz z nadwoziem ok. 1,4 m.
Waga wozu ok. 3.000 kg.

Prowadzenie tego wozu z wielu wzgledéw byto nie do pomy-
$lenia, nie tylko na drodze, lecz nawet na autodromie*

Kierowca prawie' catkowicie ukryty we wnetrzu wozu, widzi
ze swego miejsca droge dopiero na 140 m. przed sobg. W0z roz-
pedzony z maxymalng szybkoscigt moze by¢ zatrzymany zaled-
wie na dystansie ok. 2.5 km. Najwazniejszq za$ rzeczg jest



wzglad, ze przy zamierzonych szybkos$ciach, nawet uwzglednia-
jac znaczng wage wozu, nie moze on dobrze ,trzymaé sie drogi“
— a najmniejsze zarzucenie w tych warunkach — to niechybna
katastrofa.

To tez wolz ten musiat podja¢ prébe pobicia rekordu na linji
prostej. Taki prosty i rowny tor moga dostarczy¢ jedynie plaze
nadmorskie. Segrave uznat jednak, ze plaze europejskie, nawet
uswiecone juz poprzednim rekordem CampbelTa plaza w Pen-
dine w Walji, nie odpowiada jego zamierzeniom i zdecydowat
sie szukac szczescia na terenach Ameryki. | faktycznie, we Flo-
rydzie, na Daytona Beach znalazt odpowiedni tor. Przy pierw-
szych prébach, w obecnosci tysigcznych ttuméw, przy ryku 7.000
syren samochodowych, wspaniale pobit rekord szybkosci.

Wobec lekkiego wiatru z p6inocy, czasy osiggniete przez See-
greavea byty mierzone przy jezdzie w jednym i drugim Kierunku.

W potudniowym osiggnat on szybkos$¢ 333,3 km/godz. (207,015
mil. ang.).

W potnocnym 323,1 km/godz. (200,668 mil. ang.).

Srednia z nich, stancwdaca zaliczony rekord, wynosita 328
km/godz. (wzglednie byty by to szybkosci zblizone na ok. 1 km.
do podanych, jak ich podobno ostatecznie i oficjalnie ustalono).

Jest to olbrzymi skok naprzod i watpliwem jest, czy Segrave
znajdzie wkrétce godnego wspotzawodnika.

Czy maja te proby i wysitki znaczenie praktyczne?

Ot6z jedni utrzymujg, ze wiasnie z tych prob indywidualnych
najbardziej korzysta przemyst samochodowy, znajdujagc w nich
rozwigzanie starych, lub natrafiajgc na nowe problematy — inni
zndbw wysuwajg catg bezcelowos$¢ osiggania takich szybkosci,
wymagajacych nadzwyczajnych warunkow jazdy i konstrukcji,
nie mogacych mie¢ praktycznego zastosowania.

Wszystkich jednak pogodzi zdanie tych, ktérzy utrzymuja, ze
0 korzysciach wogéle nie winno sie tu mysle¢: bowiem chodzi tu
jedynie o sport i to sport ,,czystv®, a ten jest celem sam w sobie.

»0"



Nowe dziatko przeciwczotgowe 40 ™
dziatko piechoty ,Beardmore.

Wedtug Militar-Wochenblatt Nr 31 z 1927 r.

Firma ,,Beardmore” wykonata nowe dziatko piechoty o Kka-
librze 40 m/m doskonatej konstrukcji i wielkiej sile przebijania
pancerza.

Promien strzatlu bez zmiany pozycji dziatka: wzwyz 45°,
w dot 5°, w bok 40°,

Strzela sie z niego dwoma rodzajami granatow: granatami
pancernemi i granatami uderzeniowemi o wadze 0,91 kg. Szyb-
kos¢ poczatkowa granatu pancernego wynosi 473 m/sek., nos-
nos¢ do 3400 mtr. Wedtug danych firmy, granat pancerny prze-
bija na 300 mtr. pancerz 30 mm. grubosci.

Lufa wraz z zamkiem wazy 42,2 kg., a cate dziatko z lawetg
i kotami 189,13 kg. W normalnych warunkach przewidziany jest
zaprzeg konny, w terenie jednak dziatann wojennych dziatko da
sie rozebra¢ na 5 czesci i moze by¢ zupetnie wygodnie przeno-
szone przez 5 ludzi w nastepujacych czesciach:

L Lufaeeee e waga 36.85 Klg.
2. toze wraz z hamulcem . . . ., 36.85
3. 0$ két, dolny pancerz i widetki. ., 37187
4. Kota i gorny pancerz . . . . . 3810
5.  Laweta i $rodkowa cze$¢ pan-
cerza . . 39.46,,
Razem . . 189.13 klg.

Firma ,,Beardmore* skonstruowata réwniez dziatko o kalibrze
57 m/m. strzelajgce tylko granatami uderzeniowemi o wadze
1,97 kg., z szybkoscig poczatkowg 228 mtr. sek., o nosnosci do
3000 mtr. Dziato to wazy 189 kg.

Wedtug ostatnich danych firmy dziatko 40 m/m. zostato juz
o tyle ulepszone, ze poczatkowa szybko$¢ granatu wynosi
579 m/sek. co daje wiekszg site przebijania pancerza. Szybkos¢

za$ strzelania zostata zwiekszona z 25 strzatow na minute na 40.
B. J.



PRZEGLAD KSIAZEK S CZASOPISM.

Oddziaty cyklistow. (Die Radfahrtruppe) — Berlin 1925
Mjr. R. Theiss, Stabshauptm. Dr. O. Regeie. — Wyciagi z niekté-
rych ustepéw powyzszej ksigzki scharakteryzujg jej bogatg tresé.
Francja, Witochy, Belgja staty na czele panstw, ktore dazyty
do stworzenia nowego rodzaju broni: cyklistow ., die Radiahr-
truppe". Inne panstwa, jak Anglja, Niemcy, Austro-Wegry, Szwe-
cja, podazaty za niemi, lecz wszelkie wysitki, ¢wiczenia i ma-
newry czynione przed 1914 r>nie daty potrzebnych doswiadczen
w dziedzinie zasad uzycia cyklistow.

Dopiero wojna 1914 — 18 r. data w tym Kkierunku materjat
bardzo bogaty. Stuzba meldunkowa cyklistéw byta powszechnie
znana i nie potrzebuje wyjasnien. Wszystkie dowodztwa korzy-
staty z cyklistéw i uzywaty ich z bardzo dobrym rezultatem, jako
goncow, sztafet it. p.

Oddziaty cyklistow jako bron, daty sie poznaé zaraz na po-
czatku wojny. Juz w pierwszych tygodniach cddzistki cyklistow
braty udziat wespét z konnymi w dalekich zwiadach wielkich
zwigzkéw kawaleryjskich. W ten sposob oddziaty cyklistow byty
uzyte podczas wojny na wschodzie i zachodzie przez Niemcy,
Austrje, Francje Anglje i Belgje.

Zwiady dalekie i zwykte, ostona, poscig, to codzienne zadania
oddziatow cyklistow. Kawalerja uzywa chetnie oddziaty cykli-
stobw jako straz przednig — majagcg czesto za zadanie szybkie
zajecie miejscowosci, przepraw lub terendw wazniejszych ze
wzgledow strategicznych. Oddziaty cyklistow zajmag szybciej od
innych rodzajéw wojsk nietylko wazne punkty terenu, ale takze
obsadza cate odcinki trzymajac je az do nadejscia gros sit wias-
nych. Oddziaty te odrywajg sie tez szybciej od nieprzyjaciela
jak inne rodzaje broni. Autorzy stwierdzajg, ze czesto tworzono
mieszane oddziaty zwiadowcze kawalerzystow i cyklistow, a przy
wiekszych samodzielnych zadaniach otrzymywaty one radjosta-
cje, ktore pozwalaty na natychmiastowe przekazywanie z wiel-
kich odlegtosci wiadomosci o nieprzyjacielu i otrzymywanie roz-
kazow od wyzszych dowddztw.

Caty szereg opisanych w ksigzce przyktadow z réznych fron-
téw wojny europejskiej uwidacznia réznorodno$¢ uzycia oddzia-
tow cyklistow' samodzielnie, wzglednie w potgczeniu z innemi rc
dzajami wojsk. Znane i opisane sa wypadki powierzenia od-
dziatom wydzielonym, — a ztozonym z kompanji lub bataljonu
cyklistow, szwadronow kawalerji, 1 — 2 baterji artylerji i radjo-
stacji — zadan rdznorodnych, np. zniszczenie linji kolejowej na
znacznej przestrzeni, utworzenie ruchomej barjery wstrzymuja-



cej i opOzniajagcej poruszajacego sie nieprzyjaciela, okrazenie
strazy tylnej nieprzyjaciela przez zwigzanie go i szybkie obejscie.

Czesto uzywano cyklistow tak po stronie francuskiej, jak i nie-
mieckiej wspolnie z wozami bojowemi. Opisy i przykitady sze-
roko w powyzszej ksiazce przez autoroOw przytaczane, wskazujg
na wszechstronne i skuteczne zastosowanie tego rodzaju wojsk
zwitaszcza w wojnie ruchomej.

Oddziatow rowerzystow uzywano wszedzie, a wiec przy obsa-
dzianiu wysp battyckich, przy zajmowaniu totwy i Estonji,
w Macedonji i Chersonie, Karpatach i Siedmiogrodzie (przeteoze
Wulkan i Szurduk) we Flandrji, Lotaryngji i Wogezach, przy od-
wrocie na linje Antwerpj,a — Maas i na wielu innych polach wal-
ki. Autor stwierdza, ze na froncie wioskim uzywano cyklistow
jako ruchomy odwdéd armji, wszedzie strzelcéw-cyklistow posy-
fano i zawsze przybywali oni na czas ze wzgledu nas swg szyb-
kos¢. Odzialy cyklistow—zdaniem autora—sg rodzajem wojsk
mogacym by¢ uzytym w miejscach dalej potozonych od sit gtdw-
nych niz wszystkie inne rodzaje wojsk—mogg wiec one w krot-
szym czasie przeprowadzi¢ bliskie i dalekie zwiady, wzglednie
zmusi¢ nieprzyjaciela do rozwiniecia, nizby mogly to uczynic
inne rodzaje wojsk. W dalszym ciggu autor udowadnia, ze kawa-
lerja i cyklisci wzajemnie sie uzupetniajg i pomagajg sobie Juz
Napoleon twierdzit, ze kawalerja potrzebuje dodania jej piecho-
ty, ktéraby mogta z nig razem sie posuwac. Lekkie baony pie-
choty (strzelcy potowi, piechota na wozach, piechota na koniach)
spotykamy w historji organizacji wojska przy boku kawalerji—
tam gdzie dzisiaj sg przewaznie cyklisci.

Jednak nie sg oni tylko elementem pomocniczym kawalerji —
jest to jednem z ich zadan.

Kon i rower majg swe zalety i wady. Rower nie wymaga po-
jenia, karmienia i siodtania — nie meczy tak, jak kon, jest tan-
szy — mozna go uzywac na drogach twardych i po lodzie. Pod-
czas walki moze leze¢ na ziemi bez dozoru — a skaleczenie, czy
uszkodzenie nie jest tak niebezpieczne, jak u konia.

Wadami roweru sg miedzy innemi wielka zalezno$¢ od stanu
drég (btoto, gteboki piasek, snieg na miekkiem podtozu), pogody,
jak 1 wiekszych wiatrow bocznych i w Kierunku jazdy. Przez
mate przeszkody jak ploty, mury, rowy, strumyki mozna tatwo
rower przenies¢ — jednak kon ma wiekszg tatwos¢ ruchliwosci
taktycznej.

Waznym atutem dla oddziatdw cyklistéw jest to, ze nadajag
sie one zawsze do natychmiastowego ich uzycia w walce.

W ramach kawalerji lepsze drogi przydzieli sie cyklistom —
gorsze konnym, straz przednig i boczng beda zazwyczaj tworzy¢
cyklisci, a czes¢ ich bedzie stuzyta jako odwod — ktéry zwykle
na bardzo dalekie przestrzenie bedzie mogt by¢ uzyty.



Wedtug autoréw, oddziaty cyklistbw towarzyszac wozom bo-
jowym czy to lekkim drogowym samochodom pancernym, czy
pancernym samochodom terenowym lub czolgom — speiniajg
stuzbe zwiadowczg, ubezpieczajacy i facznikowg z gros sit i z tych
tez wzgledow oddajg bardzo znaczne ustugi przy ruchu innych
rodzajow wojsk, np. kawalerji, artylerji, saperow, a zwiaszcza
wiekszych transportow samochodowych. Do wazniejszych zadan
cyklistbw nalezy takze zabezpieczenie skrzydia wiasnego, jak
i obejscie nieprzyjacielskiego.

Przy zastosowaniu oddziatéw cyklistow — zdaniem autorow —
ostona granicy, t. j. obserwacja, zamkniecie i zabezpieczenie jak
i staczanie drobnych walk — ostona rzek i linij kolejowych, staje
sie problemem bardzo tatwym.

Odnosnie organizacji dajg autorzy takze sporo bardzo cen-
nych wskazoéwek, kilka z nich streszcze.

Od cyklisty wymaga sie wielkiej bystrosci umystu, szybkiej
decyzji i duzej odwagi — fizycznie winien by¢ zdrowym, zwta-
szcza serce i ptuca muszg by¢ bardzo wytrzymate.

Wzrost raczej maty, lub Sredni, waga ponizej 70 — 75 kg.

Baon — cyklistéw sktada sie zazwyczaj ze sztabu, oddziatku
pionierdw, oddziatku zwiadowcow, 3-ch kompanij cyklistow i ta-
boru samochodowego. Kompanja sktada sie zaleznie od pan-
stw® od 100 — 250 cyklistow. Najwyzszg praktyczng jednostka
magtby by¢ putk*

Trudnym problemem — zdaniem autorow — jest dodanie ka-
rabindw maszynowych. Motocykl jest za gtosny, kon za powolny.

Praktycznem bytoby grupowanie podczas pokoju kompanij
cyklistbw w baony — ze wzgledu na szkolenie — nawet w tych
panstwach, w ktérych pojedyincze kompanje sg przydzielane
podczas wojny do dywizyj piechoty, czy kawaleriji.

W Belgji ma zosta¢ stworzony baon saper6w na motocyklach.

Umundurowianie wskazane: czapka potowa z daszkiem (jak
dawne austrjackie czapki polowe) —dogodna ochrona catej twa-
rzy, uszu, szyji i karku. Bluza wygodna z wyktadanym kotnie-
rzem i fatldem na plecach, spodnie szerokie, miekkie owijacze,
buciki bardzo dobrze dostosowane do stopy, podeszwy bez gwoz-
dzi. Zamiast tornistra plecak.

Uzbrojenie: karabinek na plecach przewieszony od prawego
ramienia do lewego biodra — podczas marszu na rowerze moze
takze karabinek wisie¢ na piersiach.

Autor dochodzi do wniosku, ze wyszkolenie cyklistow strzel-
cow winno sktadaé sie z trzech gtéwnych czesci:

1 z nauki jazdy na rowerze i wyszkolenia technicznego
(techniczne opanowanie sprzetu),

2) z wyszkclenia wojskowego jako piechura wraz z taktyka
cyklistow (marsze, transporty, walka),

3) ze sportu



Szybko$¢ poruszania sie piechoty, kawalerji i cyklistow jest
jak 1 :2 :3 (do 4 — szybko$¢ dzienna oddziatu cyklistow
80 — 100 km. Dtuzsze odpoczynki zaleca autor stosowacé przy
marszach po przebyciu dopiero 60 km. W dniach marszu nie
wolno pali¢ tytoniu, uzywac alkoholu, jak i wyruszaé w marsz
z proznym zotgdkiem.

Autorzy przypominajg, ze marsz jest zwykle S$rodkiem do
celu, a nie celem, to znaczy, ze po ukonczeniu marszu oddziat
musi by¢ zdatnym do uzycia w walce.

Na zakonczenie tej bardzo interesujacej i pracowicie zesta-
wionej ksigzki umieszczono dwanascie réznorodnych i poucza-
jacych przyktadéw uzycia cyklistow — strzelcow. Szczerze ra-
dzimy Szanownym Czytelnikom przeczytanie tej ksigzki.

Strescit Przybylski pik.

Jednostki pancerne w ,,matej wojnie”. Liziukow: Artilleryj-
skoje Dzieto Nr. 30. Pod terminem ,matej wojny" rozumie autor
uktad operacyj prowadzonych przez specjalnie wydzielone od-
dzialty wojskowe, réwnorzednie z wielkiemi operacjami, jedna-
kowoz w zupetnej od nich niezaleznosci.

Zadania operacyjne ,matej wojny" miesci¢ sie bedg w ciggtem
a niespodziewanem niepokojeniu nieprzyjaciela, a mianowicie:
napadach na jego tyly, niszczeniu transportéw, opanowaniu
sztabow, niszczeniu drég zelaznych, stacyj weztowych i wyta-
dunkowych. podstaw operacyjnych, lotnisk, $roakéw tgcznosci
itop.

Znajdg tu zastosowanie raidy, niespodziewane napady, za-
sadzki i wcigganie w nie nieprzyjaciela. Ze wzgledu na swa
szybkos¢ jednostki broni pancernej z powodzeniem dadza sie za-
stosowaé w matej wojnie. Autor przytacza caty szereg przyktadéw

Raidy.

Autor wylicza tu znane z odnos$nych regulaminéw zadania rai-
déw i nadmienia, ze w dziataniach, zmierzajgcych do opanowania
waznych podstawowych drog zelaznych na tytach nieprzyjaciela
i zajetych przez wieksze sity nieprzyjacielskie weztow kolejo-
wych, mogg by¢ zastosowane wspdtdziatania pociggéw pancer-
nych z kawalerjg. Jako przyktad takiego wspotdziatania, uwien-
czonego powodzeniem, autor przytacza raid 2 brygad kawalerji
i pociagbw pancernych na stacje Komarowo w 19z0 r.

Specjalng uwage w raidach nalezy zwracaé na zaopatrzenie
pociggéw pancernych w amunicje. Kazdy pocigg pancerny wyste-
pujacy do raidu, winien by¢ zaopatrzony w 6.000 naboi do k.m.
(po 12 skrzynek na k. m.); z ktérych po 500 naboi (2 taSmy) na
kazdy k. m. winny by¢ pancerne, okoto (0— '/U pociskéw na
armate i 15 — 20 granatéw recznych. Naboje karabinowe moga
by¢ otrzymane od oddziatéw kawalerji, natomiast, naboje
armatnie winny by¢ w dostatecznej ilosci.



Oprocz tego do raidow mozna uzywaé samochoddéw pancer-
nych, ktére moga by¢ dodawane plutonami do oddziatow wy-
wiadowczych, lub ubezpieczajacych, albo catemi dyonami wyzna-
czane do opanowania waznych, silnie bronionych punktéw i do
wazniejszych dziatan na tytach.

Pociggi pancerne i samochody pancerne mogg wreszcie prze-
prowadza¢ raidy wspélnie z piechoty, (przyktad raid polskich
samochodow pancernych wesp6t z piechota na samochodach
ciezarowych 1920).

Napady niespodziewane.

Autor przytacza zasady organizacji niespodziewanych napa-
déw przy udziale pociggéw pancernych i samochodéw pancer-
nych, iwywiaay, taczno$¢ i zaopatrzenie, okreslenie zadan, Kie-
runkéw, drog, sposobu okrazen i t. d.). Przykiady niespodziewa-
nych napadow: okrazenie 2-tysiecznego oddziatu powstariczego
Bogustawskiego, dazgcego do wywotania powstania nad Do-
nem w 1920 r. przez 3 oddziaty samochodéw pancernych i 2 bry-
gady kawalerji, oraz poscig oddziatbwTpowstanczych i ich likwi-
dacja jedynie przez samochody pancerne bez udziatu kawalerji,
ktora pozostata w tyle.

Zasadzki.

Objektami zasadzek mogag by¢é kolumny w marszu, treny, po-
ciggi, oddziaty pancerne.

Przy przygotowaniu zasadzki nalezy wyjasni¢ i wyzyskaé
wszystkie wady organizacji przeciwnika. Uzyte moga by¢ po-
ciggi pancerne lub samochody pancerne dla dziatan wespét
z innemi rodzajami broni, lub samodzielnie.

Nalezy zwroci¢ baczng uwage na doktadno$é maskowania sie
w terenie. Najblizej przeciwnika umieszcza sie najtatwiejsze do
maskowania samochody pancerne, dalej umieszcza sie kawaler)e
lub piechote w odlegtosci 1 — 3 km. (ugrupowanie falami wgiab).

Samodzielne zasadzki samochoddéw pancernych najlepiej
urzagdza¢ w najstabszych miejscach marszu przeciwnika: koto
mostéw, wawozow gorskich, brodéw etc. Zasadzki mogg miec¢ za
cel walke z oddziatami pancernemi. W razie odkrycia zasadzki
zazwyczaj lepiej jest atakowac niz cofa¢ sie, gdyz zwykle nie-
przyjaciel niema czasu na odpowiednie przygotowanie sie.

Niejednokrotnie urzadzane sg zasadzki potgczone z wciagnie-
ciem nieprzyjaciela w zasadzke, wykonywane w ten sposob, ze
cze$¢ samochodbéw pancernych z wojskiem lub bez niego, wy-
suwa sie naprzéd w charakterze zasadzki pomocniczej, a dalej
od nieprzyjaciela tworzy sie zasadzke gtéwng ztozong z wiek-
szych sit. Przednia zasadzka ma za zadanie wciggniecie nieprzy-
jaciela do walki i naprowadzenie go na gtowne sity.

Sity pancerne w wojnie ,matej* winny sta¢ na pierwszym
planie i powinny by¢ brane pod uwage przy rozwigzywaniu kaz-
dego z zadan takiej wojny-
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Kpt. policji Gustaw Schmidt — Specjalne wozy policyjne.

Autor stwierdza, iz Niemcy oprocz 150 wozoéw specjalnych,
stuzacych do utrzymania porzadku nie posiadajg zadnych in-
nych wozéw pancernych drogowych. Wyczerpujaco omoéwiono
konstrukcje wozéw Benz (21, Daimler) 21, Erhardt (21, DZV) 19,
Erhadt (17) 19.

Gen. piech. V. Taysen. Niektore doswiadczenia francuskie

z wojny marokanskiej.

W wojnie tej — stwierdza autor — pojawienie sie czotgow
z towarzyszacg im piechota wystarczato, by nieprzyjaciel na
sam ich widok rzucat sie do ucieczki.

Por. Gesterding. Obrona przeciwczotgowa.

Czolg i obrona przeciwczotgowa uzalezniajg sie wzajemnie.

Dla poznania obrony przeciwczotgowej niezbedne jest prze-
studiowanie rozwoju czotgdw.

Autor charakteryzuje poszczeg6lne zdobycze techniki w dzie-
dzinie konstrukcji czotgow.

Przechodzi nastepnie do charakterystyki Srodkéw stuzacych'
do zwalczania nowoczesnych czotgéw. Doswiadczenia wykazaty,
ze karabin zwykly i karabin maszynowy, wigzanka granatéw re-
cznych. a nawet miotacz min jest za stabym srodkiem do obrony
przeciwczotgowej. Powyzsze Srodki moga by¢ zastosowane tylko
w wyjatkowo krytycznej sytuacji, gdy inne $rodki obrony za-
wioda.

Szczeg6towe proby wykazaty, ze bron przeciwczotgowa musi
posiada¢ nastepujace cechy:

1) duzg szybkos$¢ ognia;

2) duzag moc przebijalng pocisku;

3) duzag szybkos¢, wage i koricowg energje pocisku.

Ze wszystkich spoétczesnych rodzajéw broni najbardziej
zblizone cechy do wymienionych wiasciwosci posiadajg armaty
i haubice, ktére przebijaja pancerz do 18 mm. grubosci na odle-
gtos¢ do 2000 m.

Odlegtos¢ ta lezy poza strefg dziatania czotgow. Obok dziat
artyleryjskich i dzialek towarzyszacych piechocie, wtiasne



czolgi wyposazone w dziata sg najgrozniejszemi przeciwnikami
czotgbw nieprzyjacielskich.

Wobec tego, ze nowoczesne czolgi wyposazone sg w Srodki
ochrony przeciwgazowej — gaz nie jest $rodkiem obrony prze-
ciwczotgowej.

Dla ostrzeliwania nacierajgcej piechoty, potrzebne jest dziato
0 ptaskim torze pocisku i matej szybkosci poczatkowej, do od-
parcia za$ ataku czolgowego potrzebne sag dziata ze stromym
torem pocisku i duzg energja poczatkowa.

Konstruktorzy dazyli do wynalezienia jednego dziata towa-
rzyszacego piechoty, ktoreby faczyto obie wymienione witasci-
wosci, lecz ostatnio zndw wroécili do poprzedniej koncepcji dwu
dziatek towarzyszacych.

Autor przechodzi nastepnie do t. zw. biernej obrony przeciw-
czotgowej — do przeszkdd naturalnych i sztucznych.

Do przeszkod przeciwczotgowych naturalnych zalicza sie te-
reny wodne o powierzchni ponad 5 m. szerok. i 2 gtebok., bagna,
geste lasy i wysokie prostopadte spadki. Pozgdanem jest, aby
wymienione przeszkody lezaty na linji obstrzatu wiasnej artylerji

Co do przeszkod sztucznych, to wobec duzych kosztow, du-
zej straty czasu i stosunkowo tatwego ominiecia przez naciera-
jace czolgi, nie bedg one prawie — zdaniem autora — stoso-
wane w przysziej wojnie.

Reasumujac powyzsze autor stwierdza, ze najskuteczniej-
szemi Srodkami obrony przeciwczotgowej sa: artyleirja wiasna,
witasne czotgi, oraz przeszkody naturalne.

Anonim — Nowa organizacja wioskiej armji.

Formacje wioskich wozéw bojowych otrzymujg witasne i nieza-
lezne ugrupowanie, umozliwiajagce ewentualng ich ogdlng roz-
budowe. (Projekt ustawy).

MUitar Wochenblatt Marzec 1926 r.
Mjr. armji austr. Dr. Rendulic. O nalezytem stawianiu
zagadnienia.

Autor twierdzi, ze sita defensywna piechoty nie wzrosta
w tym stopniu, jak sita natarcia. Rozwdj wozéw bojowych osig-
gnat wedtug niego tak wysoki poziom, ze juz wielkich nowosci
nie nalezy sie spodziewac, natomiast bron przeciwczotgowa znaj-
duje sie dopiero w poczatkowem stadjum rozwoju.

Anonim. Ostatnie wiadomos$ci o czotgach.

W fachowo-wojskowej prasie francuskiej rozpatruje sie bardzo
szczegOtowo podstawy do dalszego rozwoju techniki i taktyki
czotgow.

Ostatnio fachowcy sktaniaja sie do wprowadzenia $redniego
typu czotga o silnem opancerzeniu i duzej sile ogniowej; Préobny
czotg tego rodzaju buduje obecnie fabryka ,,Renault”.



Jednoczes$nie w innej fabryce jest w budowie czolg ciezki
0 wadze ok. 600 ton opancerzony blachg 25 cm., grub, i odporny
na pociski 27 cm. dziat. W6z ten ma by¢ by¢ zastosowany jako
zagradzajgca twierdza ruchoma. *

Militdr Wochenblat — kwiecieri 1926.

Ptk. armji austr. H. Zolls. — Doswiadczenia z manewréw
angielskich, w jesieni 1925 r. Manewry angielskie przeprowa-
dzono w czasie od 22-25.VI111.1925 roku na pin. od Winchester
pod kierownictwem Caran‘a b. ang. szefa Sztabu Gen., przy
udziale 412d. p., i d. k., licznych oddziatbw pomocniczych i lot-
nictwa.

1-szy dzien manewrow.

Dywizja potowa bardzo opdzniona w marszu w Kierunku na
front, zostata zaatakowana w odlegtosci 45 km. poza frontem
przez nieprzyjacielskie samochody pancerne.

Jednej, wysunietej z pozycji wyjsciowej, brygadzie piechoty
udato sie osiggna¢ nietylko wiekszy sukces, lecz takze wzig$¢ do
niewoli dowodce brygady nieprzyjacielskiej wraz ze sztabem.

Dziatanie lotnictwa byto z powodu ztych stosunkéw atmosfe-
rycznych bardzo ograniczone.

2-gi dzien manewrodw.

Miedzy innemi zrobiono raid samochoddéw pancernych na tyty
przeciwnika i to ze znacznym sukcesem. Samochody pancerne
wpadty 40 km. poza frontem na tyly nieprzyjacielskie, ztapaty
kurjera z waznymi rozkazami, napadty i zniszczyty kolumne
zywnosciowa, ostrzelaty d-twa, hangary lotnicze i wrocity.

Podczas catych manewrdéw zrobiono nastepujace epostrzeze-
nia: uzyto czotgow Vickersa z motorem 90 HP Armstrong‘a,
uzbrojonych w 4-6 c. k. m. i jedno dziato 3-funtowe; szybko$¢
wynosita wedtug jednych danych 40 km., wedlug innych, 60
km/godz. Ciekawem byto ich uzycie! Jesli nie uzyto ich w zwigz-
ku ze zmechanizowang brygada, to byty one wysytane w grup-
kach po 3—4 sztuki poza linje nieprzyjacielskg na znaczne odle-
gtosci z poleceniem dziatania przeciw potgczeniom nieprzyjaciela.

W prasie angielskiej roztrzagsano mozliwo$¢ uzycia czotgow
daleko poza frontem nieprzyjaciela — i technicy wojskowi uwa-
zali takie przedsiewziecia za tatwo wykonalne — przynajmniej
tak dtugo dopoki nie zostana ulepszone $rodki obrony przeciw-
czotgowej.

Interesujgcym bvio uzycie t. zw. ,,zmotoryzowanej brygady*,
sktadajgcej sie z baonu piechoty, dywizjonu artylerji, baonu
czotgbw i baonu saperéw.

Cata brygada poruszata sie na samochodach.

Brygada ta pozostawata pod rozkazami dowoddcy kawalerji
1 dziatata tylko w zwigzku z kawalerja.



DZIAL URZEDOWY.

Wiadomosci personalne.

Nadanie stopni:

Na podstawie art. 11 wustawy z dnia 23.111.1922 r. o podstawowych obo-
wiagzkach i prawach oficeré6w w . P. zostal nadany z dniem 1.1.1927 stopien:

w korpusie oficeréow piechoty:

Kapitana — porucznikom ZOtiewiczowi Kazimierzowi 1ok. 43 2 1 p. czoig
Piaseckiemu Jdézefowi Ill. lok. 117 z 1 p. czolg.

w korpusie oficeréow samochodowych:

podputkownika —majorowi Madeyskiemu Felicjanowi lok. 1.
majora —kapitanom Tiuninowi W iktorowi . 1.
Suchorskiemu Wactawowi . 2.

Filipowiczowi Wtodzimierzowi ,,
Targowskiemu Stanistawowi
(wszyscy Dz. Pers. Nr 13/27.)

Przeniesieni:

w korpusie oficeréw samochodowych:

Ptk. Aksan Konrad, d-ca 8 d. sam. — do kadry ofic. sam. z wyznacze-
niem na stan. kontrolera fabryki samochodéw ,Ursus”. Mjr. Tiunin Wiktor
2 d. sam. do 3 d. sam. na stan. p. o. z-cy d-cy. Kpt. Czaykowski Piotr To-
masz 7 d. sam. do 5 d. sam. (wszyscy Dz. Pers. Nr 14/27))

Przydzieleni:

w korpusie oficer6w piechoty:

pik. Riickemann-Orlik Wilhelm 4-ca 1 p. czotg. — do M. S. Wojsk. Dep

V. — na stan. Szefa W ydz. Broni Pancernej z dn. 30.1V.1927 + (p: Pers.

N 14/27).
w korpusie oficeréw samochodowych:

Mjr. Krajewski Stefan 1. (n. e.) 1 d. sam. z Centr. Sktad. Sam. do M. S.
Wojsk. Dep. V. na stan. zast. Szefa Wydz. Samochodowego. Mjr. Radel
Aleksander (n. e.) 2 d. sam. z Ob. Szk. Wojsk. Sam. do Centr. Sktad. Sam.
na stan. p. o. kierownika. Por. Kociuba Mikotaj 10 d. sam. do M. S. Wojsk.
Dep. V na stan. ref. (wszyscy Dz. Pers. Nr 14/27.)



Przesunieci:

w korpusie oficeréw piechoty:
Pptk. S. G. Mystowski Mieczysteiw 1 p. czolg, na stan. z-cy d-cy putku
(Dz. Pers. Nr 14/27)
w korpusie oficeréw samochodowych:

Mjr. Koszko-Kusza Antoni Ludwik 8 d. sam. — ze stan. z-cy na stan.
p. 0. d-cy dyonu (Dz. Pers. Nr 14/27).

Zatwierdzony:

w korpusie oficeréw samochodowych:

Kpt. inz. Sender Wactaw (n. e.) 7 d. sam. w Centr. Kom. Odbiorczej
Wojsk. Sam. — na stan. p. o. przewodniczacego. (Dz. Pers. Nr 14/27).

Przeniesieni stuzbowo:

w korpusie oficeré6w samochodowych:
Por. Englicht Roman 8 d. sam. na 9-ty normalny 3-mies. kurs. w C. S. S.
w Toruniu z dniem 17.1.1927 r. (Dz. Pers. Nr 14/27).
w korpusie oficeréw taborowych:

Por. Bronszewski Stanistaw (e.) kadra ofic. tab. z dysp. d-cy 4 szw. tab.
na 3-ci 7-mies. aptikacyjny kurs czotgéw dla oficeréw piechoty w Szkole
Czotlgéw i Samochodéw w Warszawie bez prawa do naleznosci za przenie-
sienie stuzbowe. (Dz. Pers. Nr 12/27).

Przeniesiony w stan nieczynny:
Na podstawie art. 65 pkt. 1 lit. a ustawy z dnia 23.111.1922 r. b podsta-
wowych obowigzkach i prawach oficer6w W. P. bez poboréow
w korpusie oficeréw samochodowych:

Por. Modzelewski Henryk (n. e.) 7 d. sam. na przeciagg 12-mies. z dniem
28.11.1927 r. (Dz. Pers. Nr 12/27).

Przedtuzono stan nieczynny:

Na podstawie art. 65 pkt. 1 lit. a ustawy zdnia 23.111.1922 r. o podsta-
wowych obowigzkach i prawach oficeréow W. P. bez poboroéow
w korpusie oficeréw samochodowych:

Kpt. Szydelskiemu Stanistawowi (n. e.) 6 d. sam. na dalsze 12 miesiecy
z dniem 30.1V.1927 r. (Dz. Pers. Nr 14/27).



CZECHOSLOWACJA.

Francuski ,,Renault™. Model 1917. II’

Waga 6,7 tn.
Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub

1 k. m.

K. H. 50“ (Kolo Housenka 50). Model 1926.

Szybk. na kot. 35 km. na g.
[, gas. 12 km. nag.

Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub
1k m
ESTONJA
Francuski ,,Renaultu. Model 1917.
Waga 6,7 tn.

Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga 2.
Uzbr.: 1 arm. lub

1k m

Angielski ,,Mark V*“. Model 1918. A

Waga 33 tn.
Szybk. 7,5 km. na godz.
Zatoga — 8.

Uzbr. 2 arm. i 4 k. m.



JAPONJA

Francuski ,,Renaultl. Model 1917.

Waga 6,7 tn.
Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub
1k m

Angielski ,, Yickers Ligth-Tanh“. Model 1926.

Waga 10,4 tn.
Szybk. 30 km. na godz.
Zatoga — 5.
Uzbr. 1 arm., 4 k. m.

LITWA.

Francuski ,,Renault ** Model 1917.

Waga 6,7 tn.
Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub
1 k. m. (Maxim).

PERSJA.

Francuski Renault”. Model 1917.

Waga 6,7 tn.
Szybk. 8 km. na godz.
Zatoga — 2.
Uzbr.: 1 arm. lub
1 k. m

Zestawit kpt. Korlakowski, rysowat sierz. Kroélikiewicz.

Drukarnia M. S. Wojsk. Warszawa, Przejazd 10.



